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Es ist kaum zu glauben, dall der gezeigte
Ausschnitt  zur  Modelleisenbahn-Lehr-
anlage von Herrn Fritz Rust, Potsdam-
Neuer Garten, gehirt. Jedes Stlick auf
dieser einmaligen Anlage ist Handanfer-
tigung, wie zum Beispiel das Empfangs-
gebidude, dessen Dachziegel von Herrn
Rust eigenhindig ausgeschnitten wurden,

Foto: Archiv

Riicktitelbild
»Auf nach Oberwiesenthal* — so kdnnte
man ausrufen beim Anblick dieser schnee-
bedeckten Landschaft mit der Drahtseil-
bahn in Oberwiesenthal. Sicher werden
auch viele Modelleisenbahner fiir einige
Zeit ihre Anlage ein bifchen einstauben
lassen und sich mit oder ohne ,Bretter
den Freuden des Winters widmen. In
diesem Zusammenhang wiinscht die Re-
daktion allen Lesern ein {riedliches und
erfolgreiches Jahr 1965,
Foto: Ilop, Leipzig
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Bauanleitung {fiir eine einfache TT-
Kreuzungsweiche
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Die Schmalspurbahnen der Deutschen
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Jetzt hat die Modellbahnindustrie das Wort!

Viele Hunderte Modelleisenbahner haben der Redaktion
in den vergangenen Monaten ihren Wunschzettel zu-
geschickt. In mehreren Spezialverkaufsstellen wurden
Kunden nach den Modellbahnwiinschen befragt, und
auch in Arbeitsgemeinschaften des DMV sind Forde-
rungen an die Industrie diskutiert worden.

Die Mehrzahl aller Modelleisenbahner stellt keine tiber-
spitzten Forderungen an die Industrie. Nach unserer
Einschitzung besitzen wir alle Voraussetzungen, um
nach und nach die geforderten Modelle auf den Markt
bringen und auch mit den entsprechenden Stiickzahlen
absetzen zu kinnen. Die Zeit, wo alles gekauft wurde —
weil ein entsprechender Nachholebedarl vorhanden war
— ist jedoch vorbei. Modellbahnfirmen, die aller zwei
Jahre ein neues Modell herausbringen und dann glau-
ben, dieses Modell iiber viele Jahre hinaus in sehr
groflen Stiickzahlen absetzen zu konnen, wird es hoi-
fentlich bald nicht mehr geben. Zumal, wenn Modelle
entwickelt werden, die die Kundschaft nicht verlangt
hat,

Selbstverstiindlich wissen die Modelleisenbahner, dab
der Export cine wichtige Rolle spielt. Man kann aber
nur das exportieren, was nicht schon in guter Qualitit
und zu gilinstigen Preisen auf dem in Aussicht genom-
menen Markt vorhanden ist. So geschen, dirften aus-
gesuchte ,Kostbarkeiten® in hervorragender Qualitit,
mit sicherer Funktion und zu annehmbaren Preisen
Exportchancen haben. Solche Modelle werden aber auch
immer im Inland interessant sein,

Ein Betrieb, wie der VEB Piko beispielsweise, sollte
in einem Jahr wenigstens ein oder zwei neue Trieb-
fahrzeuge herausbringen. Das ist nicht zuviel verlangt
und auch niemand wird erwarten, dafl der Betrieb schon
ein halbes Jahr vorher das Modell genau bekannt gibt.
Damit wiirde sich das Werk ja Exportchancen nehmen,
sollte nimlich eine andere Firma das in Aussicht ge-
nommene Modell schneller realisieren konnen, Viele
Modelleisenbahner, die uns schrieben, interessieren
sich auch nicht fiir die Entwicklungszeit. Diese Zeit
ist eine Angelegenheit der Industrie. Gesichert muB
aber sein, daB eine gewisse Anzahl ncuer Modelle in
einem Jahr erscheint, Es gibt so etwas wie einen ,soli-
den Ruf* verschiedener Firmen. Nehmen wir hier als
Beispiele Auhagen, OWO oder Piko mit dem Giiter-
wagensortiment. Von diesen Firmen weis der Modell-
eisenbahner, dal} sie regelmifig zu den Messen etwas
Neues vorstellen und auch die ausgesuchten Modelle
in der Mehrzahl geheimen Wiinschen entsprechen. Bei
anderen Firmen ist der Modelleisenbahner aber nie
ganz sicher vor den ,Uberraschungen”, Wie schrieb uns
doch Herr Helmut Méller aus Bad Langensalza: ,.In
dem einen Ohr glaubt ein grofier Kreis von Modell-
eisenbahnern endlich eine 38er-Lok reinfahren zu héren
und aus dem anderen Ohr kommt gliicklich eine bel-
gische heraus*? Nur wer Marktforschung betreibt und
bedarfsgerecht produziert, wird auch seine Kiufer fin-
den. Das ist die ganze Wahrheit in einer Nulschale!
Damit sind wir nun auch bei den Wiinschen angelangt.
Es gab bel unserer Leserumfrage keine besonderen
Uberraschungen. Die folgenden Aufstellungen sind oft-
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mals bekannt gegeben worden und sollten, mit einem
Erledigungsvermerk versehen, eigentlich schon abgelegt
sein.
Bei den Triebfahrzeugen rangiert an crster Stelle die
Lok der Baureihe 3810—40 (ex preuBische P 8), ihr folgen
die Baureihen 01 oder 03, 22 (ex DR 390-2, ex preuBlische
P 10), 41, 44, 50 Reko, 52, 55%5-5 (ex preuBische G 81),
583 (ex DR 5810-21 ex preuBische G 12), 7875 (ex preu-
fiische T 18), und 8970-77 (ex preuBische T 3).
An neuen Elloks werden gefordert:
E 11/E 42, E 44 (Reko), E 94, E 04, E 18 oder E 19, E 251.
An neuen Dieselloks werden gefordert:
V 15, V 60, V 100, V 180 (als B'B'- und C'C'-Lok), V 75.
An neuen Triebwagen werden gefordert:
Schienenbus (zwei- und vierachsig), ETA 177, Schnell-
triebwagen der Bauart ,Hamburg” und der Triebwagen-
zug ,Roter Dessauer”,
Dariiberhinaus gibt es noch eine Vielzahl vereinzelter
Wiinsche, die hier aber nicht angefiihrt werden sollen.
Gelingt es der Modellbahnindustrie, die genannten Mo-
delle in absehbarer Zeit herauszubringen, dann ist ja
schon ein grofler Schritt getan.
Mit dem Giiterwagenprogramm in der Nenngrofe HO
sind die Modelleisenbahner zufrieden. Es werden ledig-
lich noch Spezialwagen (Eisenbahnkranzug u. i) ge-
wiinscht und ein besserer Materialeinsatz (schlagfeste
Plaste) sowie Stahlrider und eine f{unktionssichere
Kupplung.
Bei den Reisezugwagen werden die neuen Typ B-Wagen
gefordert, die Rekowagen aller Ausfiihrungen (zwei-,
drei- und vierachsig) und eventuell verkiirzte Wagen
(im Mab@stab verkiirzt). Einige ,old-timer*-Wagen wiir-
den dann das Sortiment vervollstindigen. Weniger
gefragt sind auslindische Reisezugwagen. Ein grofier
Wunsch sind jedoch gut detaillierte Reisezuggepick-
wagen (eventuell als Post-Gepickwagen), Bel den vier-
achsigen Wagen ist unbedingt die Fahreigenschaft zu
verbessern, wie tiberhaupt die Funktionssicherheit aller
Triebfahrzeuge aller Hersteller verbessert werden
miifite (langsames Anfahren, sichere und geringe Strom-
aufnahme, kein Rucken, gerduscharmer Lauf, geringe
Wartung, hohe Leistung, verbesserte Kuppeleigen-
schaften).
Es gibt bis heute noch keinen idealen Weichenantrieb
(kleiner, mit Endabschaltung und Riickmeldung). Das
Piko-Gleismaterial ist vollig tliberarbeitungsbediirftig
und zu liickenhaft (doppelte Kreuzungsweichen, Bogen-
weichen usw.).
In allen Modellbahnbetrieben werden sicher Perspek-
tivpline mit spezifizierten Aufgaben vorhanden sein.
Es diirfte also nicht schwerfallen, auf die Wiinsche der
Modelleisenbahner zu antworten, Wie eingangs schon
gesagt, erwarten wir nicht, dafl Betriebsgeheimnisse
geliiftet werden. Aber die Firmen wie Piko, Zeuke,
Giitzold, Schicht, Herr, OWO, Auhagen usw. sollten an
dieser Stelle den Modelleisenbahnern sagen, ob sie
etwas und wieviel sie in der nichsten Zeit zu erwarten
haben. Wir diirfen gespannt sein, welche Firma zuerst
antwortet,

Gerlach
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5 Jahre Transpress-Verlag

Am 1. Januar 1965 konnte der , TRANSPRESS-Verlag®
auf sein fiinfjdhriges Bestehen zuriickblicken. Das ist
an sich kein stattliches Alter, aber doch Grund genug,
Riickschau zu halten und auch etwas in die Zukunft zu
blicken,

Aus dem Verlag ,Die Wirtschaft® hervorgegangen,
machte der neu gebildete Verlag mit einigen Redaktio-
nen und einer bescheidenen Buchproduktion seine ersten
Schritte. Wahrend 1960 nur fiinf Monatszeitschriften
zum Verlagsprogramm ziihlten und 21 Buchtitel
(meistens Broschiiren) verdffentlicht wurden, gibt der
Verlag jetzt elf Zeitschriften und jihrlich etwa 50 Buch-
titel heraus. Insgesamt hat der Verlag bisher 238 Buch-
titel mit der beachtlichen Auflage von 4270000 ver-
offentlicht.

Das Eisenbahnwesen spielt entsprechend seiner Bedeu-
tung innerhalb des gesamten Verkehrswesens im
+wTRANSPRESS-Verlag” eine dominierende Rolle. Die
Wochenzeitung ,Fahrt frei”, die drei Zeitschriften ,Der
operative Dienst“, ,Signal und Schiene* und ,Schienen-
fahrzeuge” (friher ,Die Werkstatt®), der im In- und
Ausland beliebte ,Modelleisenbahner” sowie ein breites
Fachbuchangebot dienen der Information, der Quali-
fizierung und auch der sinnvollen Freizeitgestaltung
der Eisenbahner aller Dienstzweige und der am Eisen-
bahnwesen Interessierten.

Bei Griindung des Verlages war das Fachbuchangebot
fiir das Eisenbahnwesen sehr liickenhaft und der Nach-
holebedarf daher erheblich. Heute gibt es eine ganze
Reihe von wesentlichen Verdffentlichungen, vor allem
fiir die Dienstzweige Betrieb und Verkehr und Maschi-
nenwirtschaft sowie nicht zuletzt fiir das Modellbahn-
wesen. Genannt seien hier das Berufsschullehrbuch fiir
den BuV-Facharbeiter (Teile 1 bis 3), dessen 3. Auflage
1965 erscheint, sowie die Fachschullehrbiicher ,Eisen-
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bahnbetriebslehre® (Band 1 und 2) von Hermann Hahn
und ,Reiseverkehr” von Marz/Menzer. Das dreibdndige
Hochschullehrbuch ,,Verkehrsstréomungslehre® von Prof,
Dr.-Ing. Potthoff diirfte einmalig in seiner Art und
{ihrend in der Eisenbahnbetriebswissenschaft sein.

Der Traktionsumstellung bei der Deutschen Reichsbahn
tragen Verbdffentlichungen wie Deinert ,Elektrische
Lokomotiven® (2. Auflage erscheint 1965), Kunicki
Kraftlibertragungsanlagen der Dieseltriebfahrzeuge®
(2. Auflage erscheint 1965), Kohls ,Elektrik der Diesel-
triebfahrzeuge* und Schwerin ,Hilfseinrichtungen der
Dieseltriebfahrzeuge® (erscheinen beide 1965) Rechnung.
Die verschiedenen Einzelveriffentlichungen iber die
Dieseltriebfahrzeuge werden etwa 1967 zu einem ,Leit-
faden des Dieseltriebfahrzeugdienstes” zusammengefaBt.
Da die Dampflokomotive auch in den nichsten Jahren
einen wesentlichen Anteil an der gesamten Zugfdrde-
rung haben wird und demzufolge auch noch Dampi-
lokomotivfiihrer und -heizer ausgebildet werden, hat
das umfassende Werk ,Die Dampflokomotive* (1965)
erscheint die 2. Auflage) guten Anklang gefunden. Die
beiden Lokomotivarchive — ,Fiir unser Lokarchiv® von
Gerlach und ,Archiv elektrischer Lokomotiven® wvon
Biizold/Fiebig — sind weit iiber die Grenzen unserer
Republik bekannt und vor allem f{iir die Modelleisen-
bahner beliebte Nachschlagewerke geworden. Diese
Archivreihe wird 1965 durch das ,Giliterwagen-Hand-
buch” von Kohler/Menzel und 1966 durch das ,Trieb-
wagen-Archiv® von Zschech erginzt. In diesem Zusam-
menhang sollen auch Werke wie Fromm ,Bauten auf
Modellbahnanlagen” und Gerlach ,Modellbahnanlagen®
(1965 erscheint die 2. Auflage) nicht ungenannt bleiben.
Das ebenfalls 1965 erscheinende ,Modellbahn-Hand-
buch® von Gerlach diirfte sich ebensolcher Beliebtheit
erfreuen wie die ,Modellbahnanlagen”.
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Es ist schon einige Jahre her, als zwischen Erfurt und
Saalfeld ein Nachteilzugpaar verkehrte. Eigentlich fuh-
ren wir Erfurter diese Nachtziige recht gern, schon des-
halb, weil es ein verhiltnismédBig kurzer Dienst war
und die Ziige mit ihren jeweils vier oder fiinf Wagen
fiir unsere 0l-Lokomotiven keine grofle Ansirengung
bedeuteten. Dazu hielten sie nur an wenigen Bahn-
hifen, so dall bei glatten Durchfahrten immer die Mag-
lichkeit bestand, die starken Steigungen zu dem Kamm
des Thiiringer Waldes bei Singen mit geniigendem
Schwung anzufahren.

Das Zugpaar verkehrte tiiglich, und so multe es also
auch in der Silvesternacht gefahren werden. Nach dem
Dienstplan 03 fiel das Los auf mich und meinen Heizer
Hans Kunze.

Im alten Jahr hatten wir den E 282, so hiefl der Eilzug,
zum letzten Mal nach Saalfeld gebracht. Nach dem Dre-
hen kurz vor Mitternacht setzten wir die Lok bereits
wieder an den Zug, der als E 283 zuriickfuhr. In der
Stadt hérte man hier und da schon vorzeitige Raketen
starten und ,Kanonenschiisse* donnern, und einige friih-
zeitig Alkoholisierte besangen vor dem Bahnhof die Wal-
deslust. Auf dem Bahnsteig war es leer. Ein einziges
Gepiickstiick hatte der Ladeschaffner in den Gepéck-
wagen geschoben und danach den Bahnsteig wieder ver-
lassen. Inzwischen offnete Hans Kunze das Ventil fiir
den Dampf der Zugheizung, dessen Durchstrémen auch
bald an mehr oder weniger grolen Dampfschwaden bis
zum Zugende sichtbar wurde und am Bahnsteig das be-
kannte Zischen horen lieB. Der Zugfithrer gab mir den
Bremszettel und meldete, dafl kein Reisender im Zuge
sei. Im letzten Augenblick, als wir bereits die Brems-
probe beendet hatten und das Ausfahrsignal ,Fahrt
frei“ zeigte, kam noch ein Reisender die Treppe herauf-
gehastet und knallte nach der energischen Aufforderung
der Aufsicht: ,Einsteigen, bitte!“, die Wagentiir hinter
sich zu.

Wie sich dann spiiter herausstellte, war unser Fahrgast
ein Krankenhausarzt, der es an diesem Tag vermieden
hatte, seinen eigenen Wagen zu benutzen.

So fuhren wir eine halbe Stunde vor dem Jahres-
wechsel in Saalfeld ab. Es gab fast kein Haus in Saal-
feld und den umliegenden Dorfern, wo nicht wenigstens
ein Fenster erleuchtet gewesen wiire. Blitze von ab-
geschossenen Feuerwerkskorpern bildeten die Umrah-
mung. Zwanzig Minuten vor Mitternacht fuhr ich nach
zwei Minuten Aufenthalt in Bad Blankenburg ab, wo
unser einziger Fahrgast den Zug verlassen hatle. Auf
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HANS KOHLER, Erfurt

Nachtdienst
-ZU
Silvester

der kurvenreichen Bergfahrt, die hier beginnt, bohrte
sich unser Zug in den Thiiringer Wald hinein. Acht
Minuten noch bis zum Jahreswechsel; wir fuhren durch
Rottenbach und nahmen Anlauf fiir die nun beginnende
groBte Steigung der Strecke. Nebenher verlduft die
Landstrafle Blankenburg—Stadtilm, eine ebenso kurven-
reiche wie interessante Gebirgsstralle. Sie verbindet die
Fernverkehrsstralien 87 und 88.

Bevor unsere Strecke in den hohen Fichtenwald hinein-
stoft, umgeht sie in grofliem Bogen die Ortschaft Mil-
bitz. Thre Bewohner hatten teilweise die Fenster offen
stehen, vor dem Gasthaus stand eine Traube feucht-
frihlicher Menschen und im Kirchturm brannte Licht,
da sich der Glockner schon mit der Uhr in der Hand
auf das Neujahrsliuten vorbereitete.

Noch bevor jedoch der erste Glockenschlag ertinte, um-
gaben uns zu beiden Seiten hohe Fichten. Diese ehr-
furchtgebietenden Riesen sahen aus wie in jeder ande-
ren Nacht. Das Spitzenlicht strahlte die Vorderménner
ein wenig an, die anderen verbargen sich in der Dunkel-
heit.

Noch zwei Minuten bis zur Stunde 0.00 des neuen Jah-
res. Paulinzella. Die Aufsicht griilte herauf. Vom Ort
war nicht viel zu sehen, er liegt teilweise versteckt hin-
ter den Bidumen.

Noch eine Minute. 35 km/h zeigte der Tachometer. In
einer Rechtskurve geht es weiter bergwiirts. Die Land-
strafle schldngelt sich erneut an den Bahnkérper heran,
nur liegt sie etliche Meter tiefer.

Eben wollte ich meinem Heizer ein ,Prosit Neujahr"
zurufen, wie ein Jahr zuvor, wo wir im Bahnhof Bitter-
feld standen und den 5508 erwarteten, als ich unter mir
auf der StraBe einen Lkw erkannte. Wir fuhren etwas
schneller als dieser und kamen rasch mit ihm auf
gleiche Hohe. Es migen wenige Sekunden nach 0.00 Uhr
gewesen sein — Uhren gehen zumindest nicht sekunden-
genau —, so war jetzt der richtige Augenblick gekom-
men, um durch einen Pfiff mit der Tieftonpfeife den
NeujahrsgruBl abzugeben. Kaum war sie verstummt, als
uns von der StraBe her ein ,Tiit... Tiit... Tit..."
entgegenklang.

Mein Heizer und ich begliickwiinschten uns zum Neuen
Jahr, und sicher taten es unsere beiden Lkw-Kollegen
ebenfalls. Nun bog der .H 6 nach rechts ab, wiihrend
wir die letzten Meter bis zum Gipfelpunkt Bahnhof
Singen und zugleich die ersten Meter im neuen Jahre
bezwangen



Kleinigkeiten
vom
Vorbild

Am Vorbild dieser Eisenbahnbriicke kann man vieles
erkennen, was [iir den Briickenbau auf der Modell-
bahnanlage wichtig sein konnte. Der 650 m lange Via-
dukt iiberspannt den Stadtteil Leipzig-Wahren und ge-

hért zum Leipziger Giiterring

Bild 1 Im Vordeigrund rechts ist die Briicke gefeilt; der Ab-
zweig rechts fithrt in Richtung Halle. Vom westlichen Teil des

Leipziger Gliterringes kommt soeben ein Zug

Bild 2 Deutlich ist die Befestigung eines Langsspannwerkes

aufierhalb des Brilckenprofils tu erkennen

Bild 3 Der Signalmast und die Stgnalbithne sind ebenfalis

auferhalb des Briickenprofils angebracht.

Bild 4 Die Fligelmauer stitzt das Briickenende seitlich ab

Fotos: G. Illner. Leipzig
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Dr. PETER HOBSCH, Weimor
DER WEIMAR-LADER

Ich mochte heute ein kleines Fahrzeug vorstellen, das
aufl unseren Modellbahnanlagen vielfiltig eingesetzt
werden kann. Es handelt sich um den selbstfahrenden
Lader, der vom Mihdrescher-Werk im Weimar (jetzt
Weimar-Werk) hergestellt wird. Durch die beschriink-
ten Platzverhiiltnisse tragen unsere Bahnhife meist
Dorf- oder hichstens Kleinstadtcharakter. Nicht immer
werden alle Wagen aufl der Anlage rollen; dfters blei-
ben auch einige Wagen aul dem Bahnhof abgestellt
Hier kann man dann auf dem Freiladegleis neben einen
mit Kohle beladenen 0-Wagen den Weimar-Lader set-
zen, der die Kohle auf den Anhiinger eines Famulus-
Radschleppers umlidt. Ein andermal kann Schotter von
einem Niederbordwagen entladen werden, oder der La-
der wird zu Erdarbeiten auf einer Baustelle eingesetzt
Der Bauplan wird interessierten Modelleisenbahnern
den Nachbau des Weimar-Laders leicht ermdglichen
Der Lader setzt sich aus folgenden Baugruppen zusam-
men: 1. Maschinenkasten, 2. Fiihrerhaus, 3. Unterwagen,
4. Ausleger, 5. Greifer.

Maschinenkasten, Fithrerhaus und Unterwagen werden
aus Pappe hergestellt. Die Fenster des Fiihrerhauses
hinterklebt man vor dem Zusammenbau mit Zellophan.
Der Unterwagen wird aus den Teilen 15 und 16 zusam-
mengeklebt, Zwischen die beiden Triger 15 kommen
vorn und hinten zwei Leisten (Teil 17). Von einem han-
delsiiblichen Anhinger zum Famulus-Radschleppe:
habe ich die Rider genommen. Sie konnen aber auch
aus Pappscheiben von 9 mm & zusammengeklebt und
etwas abgerundet werden, Filr den Ausleger verwen-
dete ich griines kunststoffisoliertes Kabel, das etwas
steif sein muB. An beiden Enden der Lingsholme iso-
lierte ich einige Millimeter ab. Die abisolierten Enden

tes zusammengeklebten Auslegers wurden auf der Seite
nach dem Flhrerhaus hin um 90° nach innen umgebo-
gen und am Teil 1 mit Agol o. 4. festgeklebt. An der
Spitze des Auslegers dienen die kurzen abisolierten
Kabelenden zur Fiithrung fiir das Seil des Greifers.

Fir den Anstrich kann man griine Plakatfarbe verwen-
den. Eventuell bring! man an den hinteren Kanten des
Maschinenkastend noch schwarz-gelbe Warnstreifen an

Stiickliste

Teil- Benennung Stilck- Werk-  “\0mes:
Nt zahl stoll sungen

{rmm)

1 Maschinenkastenboden 1 Pappe 2.0

2 Maschinenkastenseite, rechis Pappe 0.5

2a Maschinenkastenzwischenwand | Pappe 0.3

] Maschinenkastenseite, links Pappe 0.5

i Maschinenkastenvorderwand ] Pappe 0.3

i Maschinenkastendach Pappe "o

f Maschinenkastenriickwand 1 Pappe 03

1 Fiihrerhausseitenwand, links Pappe 0.3

8 Fluhrerhausscitenwand. rechis 1 Pappe 05

4 Flihrerhausboden i Pappe (]

1 Flihrerhausritckwand | Pappe 0.5

1 Filihrerhausvorderwand 1 Pappe 0.5

12 Filihrerhausvorderwand. schrig 1 Pappe 0.5

13 Fiihrerhausdach Pappe 0.5

14 Drehkranz Pappe 1.0

15 Unterwagenliingsiriger 2 Pappe 1.0

i) Chassisplatte 1 Pappe 0,5

17 Querholm 2 Holz 2,042,
18 Ausleger-Langsholm 2 Kabel .52
186  Ausleger-Querstrebe Kabel 1.5%
19 Greiferseiteniel! 2 Pappe n.s

20 Greiferboden 1 Pappe i

21 Greiferstreben ] Draht 05 <
2Na  Greiferstrebe 1 Draht 0.5 e
2 Seilrollenkasten 1 Pappe (W
Der Weimar-Lader bel der Arbeit Futo: Verfasser
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HO-KLEINBAHNANLAGE IN SPURWEITE TT

Ein Erzgebirgsmotiv hat Herr Kurt Schuster aus Bad Freien-
walde/Oder fiir seine 1,80 > 1,35 m groBe Kleinbohnanloge
gewdhlt, die im MaBstab 1 : 87, jedoch fiir 12 mm Spurweite
gebout ist. Schienen und Weichen sind von der Firma
Zeuke & Wegwerth KG. Elf einfache Weichen wurden ein-
gebaut. Trotz der verhaltnismaBig einfachen Streckenfiihrung
kann ein abwechslungsreicher Zugverkehr durchgefihrt wer-
den. Fir die Londschoftsgestaltung wurden nur Auhagen-
Baukéasten verwendet; olle Loubbdume sind selbst gebaut.
Die Londschaft zeigt viele einzelne Motive.

Fotos: K. Schuster

Nebenbahn in TT

Die Anlage unseres Lesers Manfred Franz
aus Leipzig beinhaltet eine Nebenbahn, die
von einer Hauptbahn abzweigt und zu einer
kleinen Stadt im Mittelgebirge fiihrt. Die
Houptbahn wurde jedoch aus Platzmangel
nicht dargestellt. Auf dem Wartegleis vor
dem Lokbahnhof ist gerade die V 200 fiir die
Rickfohrt eines Ne bereitgestellt worden.
Andere Zlige werden mit Loks der BR 81 be-
spannt.

Die Anloge ist 1,50 < 0,90 m groB und in
zwei Stromkreise (Bahnhof und Strecke) ein-
geteilt. Die Strecke ist nochmals in zwei
Blockabschnitte unterteilt, so daB gleichzeitig

drei Ziige verkehren kdnnen.
Foto: Ing. M. Franz
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Keine
StraBenbahnen

sind diese Triebwogenzige, die
hier an der Endhaltestelle nohe dem
Budapester Ostbahnhof gleich an der
StraBe auf die Abfahrt warten, sondern
sie gehoren zu einer Vorortbohn, Be-
sonders der Zug dlteren Typs sieht
einer StraBenbahn sehr &hnlich,

Fotes: H. Steckmann, Berlin

Eine Fahrt
‘mit der
Pionier-
eisenbahn

. in Budapest ist ein Erlebnis, dessen man
sich gern erinnert. Fiir 2 Forint, dos sind etwa
0.5 MDMN, geht die Fahrt vom Bahnhof der
Pionier-Eisenbahn  ,Hivésvélgy” (ber die
11,8 km lange Strecke bis zum Endbohnhof
JSzechenyi hegy". Dabei lberwindet der Zug
durchschnittlich ouf der gesamten Strecke eine
Steigung von 23 "'w. Von dort kann man dann
auf kirzerem Wege mit der Zahnradbahn hin-
unter fahren. Die Bahn wird in den Sommer-
monaten von den Budapestern viel benutzt
(etwa 8000 Reisende manatlich), fihrt sie doch

in die waldreiche und bergige Umgebung der
ungarischen Heouptstadt. Im Jahre 1942 wurde
die Bohn gebout; sie hot eine Spurweite von
760 mm. Der Fahrzeugpark umfalit fuinf Diesel-
loks (4 Stiick 270 PS und 1 Stiick 130 PS), dr=i
Triebwagan (130 PS), acht vierachsige offane
Wagen acht vierachsige geschlossene
Wegen. Finf bis sechs Zige sind standig auf
der Stracke. Alle betrieblichen Stellen wie
Bahnhéfe, Haltepunkte, Stellwerke, Fahrkarten-
ausgoben usw, sind mit Kindern besetzt, die
zum Teil unter Aufsicht von eswachsenen Eisen-

und

bohnern im Loufe der Zeit alle Dienststallen
durchlaufen.

B Bild 1 Soeben hat der Zug daos Bw ver-
lassen und fahrt in den Bohnhof Hivasvolgy™
ein.

B Bild 2 Bei frischer Luft ist das Reisen in
den offenen vierachsigen Personenwagen szhr
angenehm.
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WERNER NAGEL, Dresden

Wissenswertes von Kleinstspurweiten

Wie wir wissen, hat der VEB Piko Sonneberg eine
9-mm-Miniatureisenbahn entwickelt. Diese echie Mo-
dellbahn-Neuheit hat berechtigtes Aufsehen erregt und
schon auf der Herbstmesse 1964 viele Diskussionen aus-
gelist. Wird sich diese Kleinstminiatureisenbahn durch-
setzen? Ist es moglich, in dieser Kleinheit funktions-
sicher zu produzieren? Sind die verwendeten Kleinst-
motoren leistungsfdhig und robust? Wie ist der inter-
nationale Stand?

All diese Fragen und noch weitere hérte man im Pe-
tershof, doch sie fanden nur teilweise eine befriedi-
gende Antwort.

Bereits 1942/43 wurde auf der Stockholmer Modellschau
eine Miniatureisenbahn mit 5-mm-Spurweite gezeigt.
Es war eine Ausstellungsanlage mit manuell gefertig-
ten Fahrzeugen und Gleisen, Vier Jahre spiiter wurde
von einer 9,6-mm-Bahn berichtet, von der in Schweden
produktionsreife Handmuster einem kleinen Kreis von
Fachleuten vorgefiithrt worden sind. Im Jahre 1947 er-
schien dann ein Prospekt der sogenannten Micro-Bahn.
Die technischen Daten waren: M 1 :150, 10-mm-Spur-
weite, Bogenradius 200 mm, 12-V-Gleichstrom.

Auch in Deutschland waren Bestrebungen im Gange,
eine betriebsfihige Miniatureisenbahn zu bauen, die
kleinere Abmessungen haben sollte als die damalige
Spur 00, unsere heutige Nenngriofle HO. Diese Entwick-
lungen gehen bis 1942 zurlick. Nach dem 2. Weltkrieg
konnten die Entwicklungsarbeiten aber erst fortgesetzt
und beendet werden.

Der Konstrukteur, Prof. Walter Kersting, wiihlte den
MafBstab 1:180 bei 8-mm-Spurweite und stellte hohe
Anforderungen an Betriebssicherheit und technische
Ausriistung, Die Triebfahrzeuge der Nenngrofie ,K*,
nach Kersting genannt, sollten automatisch kuppeln,
automatisch entkuppeln und Lichtwechsel aufweisen.
Nach vielen Jahren Entwicklungsarbeit ist 1948 eine
betriebsfihige Anlage der Offentlichkeit vorgefiihrt
worden. Mit den Mitteln der modernen Fernmeldetech-
nik wurden den Triebfahrzeugen iiber die beiden Fahr-
schienen entsprechende Impulse von einem Fahrpult
aus erteilt, Die Triebfahrzeuge zeigten in Fahrtrichtung
vorn ein weifles Spitzensignal und an den hinteren
Signallaternen rotes Licht. Sie kuppelten und entkup-
pelten an beiden Fahrzeugenden an jedem beliebigen
Punkt des Schienennetzes. Die Anlage war in Block-
abschnitten unterteilt, die Weichen signalabhiingig ge-
schaltet und mit Riickmeldung zum Fahrpult versehen.
Aus diesen kurzen Angaben erkennen wir bereits, dal
hier eine Miniatureisenbahn produziert werden sollte,
die einen ausgereiften Betriebsdienst auf Kkleinsten
Raum ermdglicht hiitte. Der Konstrukteur war dem da-
maligen technischen Stand der Miniaturbahnproduktion
weit voraus, Wahrscheinlich hat aber der hohe tech-
nische Aufwand und die zwangsliufig damit verbunde-
nen hohen Kosten dazu gefiihrl, dal diese Bahn nicht
produziert wurde.

Dann war es einige Jahre still um die Kleinstspurwei-
ten. Schliefllich kam aus dem klassischen Land der
Eisenbahn, aus England, eine 9-mm-Bahn. Anscheinend
hatte man die dort noch {ibliche Baugrofie EM, Spur-
weite 18 mm (nach BRMSB-Standards 1950 — friiher
statt EM auch 00 bezeichnet) halbiert. Die 9-mm-Bahn
wird in England und Nordamerika mit 000 (Treble 0)
bezeichnet, In verhiilinismiiBig kurzer Zeit wurde die
.Lon-Star-Bahn* auszebaut. Es gibt heule schon eine
beachtliche Anzahl Triebfahrzeuge und Wagen nach
englischen und nordamerikanischen Vorbildern sowie
Figuren, Straflenfahrzeuge und anderes Zubehér. Nun
enisprechen die englischen Fahrzeugiypen im allgemei-
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nen nicht dem kontinentalen europiischen Geschmack,
So fand sich dann auch bald auf dem europiischen
Festland ein Hersteller einer Kleinst-Miniatureisen-
bahn, genannt Rapido 200.

Die ersten Ausfithrungen von 1960 waren ungefihr im
Maflstab 1:200 gehalten, und die Spurweite betrug
etwa 8 mm. Diese Bahn war als reine Spielzeugeisen-
bahn gedacht. Dementsprechend waren auch die Gleise
und Weichen einfach gehalten. Der Weichenwinkel be-
trug etwa 30°, Die der Offentlichkeit vorgestellte und
in der Fachpresse publizierte ,Rapido-Bahn* fand eine
unerwartet grofle Zustimmung. So entschlofl sich Ar-
nold & Co., die Herstellerfirma der kleinen Bahn, die
als Spielzeugeisenbahn gedachte Entwicklung zu einer
Modelleisenbahn auszubauen. Es wurde ein 9-mm-
Modellgleis entwickelt, dazu passende 15°-Weichen, die
einen Gleisabstand von 30 mm erbringen. Fiir die Fahr-
zeuge ist einheitlich der Malistab 1 : 160 festgelegt wor-
den. Inzwischen kam auch ein sinnvolles und reichhal-
tiges Zubehor hinzu. Zur Internationalen Spielwaren-
messe in Niirnberg 1964 zeigte die Firma Trix eine
weitere 9-mm-Bahn mit Gleisen, Triebfahrzeugen und
Wagen. Auch die westdeutsche Modellbahn-Zubehorin-
dustrie zeigte sich der 9-mm-Bahn gegeniiber sehr auf-
geschlossen. So werden bereits Figuren, Bahnbauten,
Hiuser, Lampen, Signale und anderes angeboten.
Recht erfreulich ist nun fiir uns, daf} sich Piko der in-
ternationalen Entwicklung angeschlossen hat. Jetzt hat
jeder Modelleisenbahnireund auch bei beschrinkten
Raumverhilinissen die Moglichkeit, sich eine Miniatur-
eisenbahnanlage aufzubauen. Und das ist sdhliefilich
der tiefere Sinn der Kleinstspurweiten, jeden Inter-
essenien die Moglichkeit zu bieten, sich mit dem beleh-
renden Eisenbahnbetrieb zu beschiiftigen.

Dieser kurze Bericht wiire unvollstiindig, wiirden nicht
noch Versuche von Bastlern erwiihnt, die sich mit den
Kleinstspurweiten beschiftigt haben.

So muf} eine betriebsfiihige Lok (eine T 3!) im Mafistab
1: 360, Spurweite 4 mm, erwidhnt werden, die aufl einem
Versuchsgleis mit 4-V-Gleichstrom lief. Eine weitere
Subminiaturlok (eine E 10) wurde im Mafstab 1 :240
fiir 6-mm-Spurweite von einer feinmechanischen Werk-
statt erbaut. GewiB, dies waren nur Einzelstiicke und
Versuche. Es wurde aber der Beweis erbracht, dafl mit
viel Liebe zur Sache, auch ausgefallene Ideen verwirk-
licht werden konnen.

Mit dem Mafistab 1 :180 und 8-mm-Spurweite 148t sich
schon mehr beginnen. Hier gelang es einigen Unent-
wegten, komplette Anlagen einschlieBlich Triebfahr-
zeugen und Wagen zu bauen, wie unter anderem auch
der Modellbahnwettbewerb 1963 zeigte.

Vielleicht haben die Arbeiten dieser Bastler der ein-
schligigen Industrie den Anstoll gegeben, auch in die-
ser Kleinheit eine Serienproduktion zu wagen.

Die Kleinst-Miniatureisenbahnen werden nicht alle An-
spriiche befriedigen kénnen. So miissen bei einer Se-
rienproduktion viele Delails weggelassen werden, wie
Bremsklotze, Handgriffe, Beschriftungen an Wagen, die
Steuerung bei der Nachbildung von Dampfloktypen.
Fiir denjenigen, der den Eisenbahnbetriebsdienst bevor-
zugt, wird die 9-mm-Bahn jedoch eine willkommene
Bereicherung des Modelleisenbahnmarkies darstellen.
Die 9-mm-Bahn beansprucht nur etwa ein Viertel der
Fliche einer entsprechenden H0-Anlage und etwa zwei
Drittel einer entsprechenden TT-Anlage. i

Die 9-mm-Bahn wird als Nenngrifle .N* bezeichnet.
Diese Festlegung wurde getroffen, weil die Zahl ,Neun*
in vielen Sprachen mit ,N* beginnt.



HANSOTTO VOIGT, Dresden-WH

Neue Bahnbauprojekte

Wir haben uns daran gewohnt, die Epoche des Ausbaus,
der Streckennetze der europdischen Eisenbahnverwal-
tungen als beendet anzusehen. Wenn heute neue Eisen-
bahnstrecken gebaut werden, stellen sie in den mei-
sten Fillen Verbesserungen an bestehenden Verbindun-
gen oder verhiltnismiiBig kurze Stichbahnen zu neu
errichteten Industriestandorten oder Hafenplitzen dar.
Beispiele dafiir aul dem Streckennetz der Deutschen
Reichsbahn sind die Bauten im Berliner Raum und die
Zufiihrungslinien zum Rostocker Ubersechafen,

Nun kommt aus der Schweiz die Kunde, da dort die
Maglichkeiten eines weiteren Alpendurchstichs unter-
sucht werden. Schon immer sind die grofien Alpenbah-
nen Hauptschlagadern im europiischen Eisenbahnver-
kehrsnetz gewesen. In Anlage und Bau werden sie auch
heute noch als Grofitaten der Technik gewertet, beson-
ders im Hinblick auf die beschridnkten technischen Vor-
aussetzungen zur Zeit ihrer Erbauung. Fiir den Modell-
eisenbahner bildet die Héhenentwicklung ihrer Trassen
ein willkommenes Vorbild fiir seine Modellbahnanlage;
auf vielen Modellbahnanlagen haben die Schleifen und
Kehren der Gotthardbahn und anderer grofler Gebirgs-
bahnen Pate gestanden.

Abgesehen von der Brennerbahn, welche die Pafhohe
von 1367m ohne Zuhilfenahme eines Scheiteltunnels
iiberschreitet, ist die Linienfiithrung der Alpenbahnen
von der moglichen Linge eine solchen Tunnels abhiin-
gig. Je Kinger also solch ein Tunnel sein kann, desto
geringer wird dessen Scheitelhohe sein, und die Linien-
fithrung der Trasse kann kiirzer und einfacher gehal-
ten werden. Gleichzeitig sinkt aber auch die Hohe der
Betriebskosten.

Der im Jahre 1881 vollendete Gotthard-Tunnel hat eine
Linge von 14,9 km; sein Scheitel liegt auf 1154 m. Der
24 Jahre spiiter durchstoflene Simplontunnel ist 19,8 km
lang und hat eine Scheitelhdhe von nur 704 m! Aller-
dings mull zuvor der im Zuge der Linie Basel—-Bern—
Simplon liegende Létschbergtunnel durchfahren wer-
den, der die Kette der Schweizer Zentralalpen durch-
bricht. Seine Linge betriigt 14,6 km bei einer Scheitel-
héhe von 1240 m.

Die am stiirksten belastete Strecke ist die wichtige
Transitlinie der Gotthardbahn. In den letzien zwei
Jahrzehnten ist der Verkehr auf dieser Bahn so gewal-
tig gestiegen, daBl oft die Grenze der Leistungsfihigkeit
erreicht ist und es mitunter zu Stauungen im Giiter-
verkehr auf den Grenzbahnhéfen Basel und Chiasso
kommt. Auf dieser Strecke ist auch die leistungsstarke
Lokomotive der Baureihe Ae6/6 der Schweizerischen
Bundesbahnen beheimatet. Um die DurchlaBfihigkeit
der Bahn zu steigern, miissen alle Ziige eine miglichst
gleichméBig hohe Reisegeschwindigkeit einhalten, auch
die Giiterziige, deren Masse in der Regel auf 600t be-
schriinkt wird; d. h. also, da man jeden an den Grenz-
bahnhifen ankommenden Transit-Gliterzug geteilt
liber den Gotthard fithren muB. Die Fahrgeschwindig-
keit liegt heute bei 60 bis 75 km/h trotz der langen An-
fahrrampen mit 25%w Steigung. Die Linie Bern—Litsch-
berg—Simplon dient natiirlich als Entlastungsstrecke
fiir den Gotthard, aber auch der Lotschberg hat nur
eine begrenzte Leistungsfihigkeit, weil die Zufahrt-
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rampen zu dem zweigleisig ausgebauten Lotschberg-
tunnel zuniichst nur eingleisig angelegt waren.

Eine Fahrt iiber den Loischberg ist ilibrigens sehr in-
teressant. Bewundert wird auf der Nordrampe die
Doppelschleife zwischen Frutigen und Kandersteg, auf
der Siidrampe die Streckenfiihrung hoch iiber dem
Rhonetal mit wundervollen Ausblicken und kiihnen
Briickenbauten tiber zahlreiche Schiuchten.

Trotzdem erschweren hier wie am Gotthard die steilen
Rampen das Fahren von Giiterziigen {iblicher Linge.
Um griindliche Abhilfe zu schaffen, ist sowohl fiir den
Lotschberg als auch fiir den Gotthard der Bau eines
Basistunnels vorgeschlagen worden. Man wére dann
in der Lage, 1200-t-Giiterziige ungeteilt iber die Strecke
zu befdrdern,

Der Bau von Basistunneln ist an sich nichts Neues; in
der Schweiz, in Italien und in anderen Liindern hat
man bereits einige solcher Parallelstrecken geschaffen.
Hierbei ist in der Regel die iiltere hohergelegene Tun-
nelstrecke weiterhin in Betrieb geblieben. Das wiirde
sicher auch fiir die bisherige Gotthard- und Lotschberg-
linie zutreffen.

Der Gotthardiunnel hat {iberdies eine grofie Bedeutung
fiir den Bahntransport von Autos, um den umstind-
lichen Weg tiber den PalB abzukiirzen. Die Pafistrafien
sind in der kalten Jahreszeit oft monatelang gesperrt.
Die Bahnverwaltung 140t spezielle Autoziige auf der
Tunnelstrecke zwischen Gischenen und Airolo nach
festem Fahrplan in verhdltnismidfiig kurzen Abstinden
verkehren.

Mit dem Bau des Gotthard-Basistunnels sind aber nicht
alle Engpiisse dieser Bahn beseitigt, weil Zufiihrungs-
strecken zum Gotthard auf einzelnen Abschnitten noch
eingleisig betrieben werden. Man erwigt daher, ob ein
Durchstich an anderer Stelle groBere Vorteile bieten
konnte. Den Einwohnern der Ostschweiz wiire an einer
Linienfiihrung gelegen, die diesen Landesteil mehr mit
der Hauptschlagader des Verkehrs verbindet.

Die Ostschweiz hat zwar auch ihre Nord-Siid-Verbin-
dung, aber diese ist nur meterspurig. und kommt fiir
den s'arken Transitverkehr nicht in Frage. Es ist die
Rhiitische Bahn mit ihren Teilstrecken Chur — Thusis
— Albulatunnel — St. Moritz und Pontresina — Bernina-
paB — Tirano in dem bereits zu Italien gehdrenden
Addatal (Veltlin). Auch diese Strecken sind eisenbahn-
technisch sehr interessant, besonders die Nordrampe
zwischen Bergiin und Preda am Eingang des Albula-
tunnels mit einer Anzahl dicht iibereinander liegender
Kehrtunnel.

Von den die Ostschweiz beriihrenden Projekten ist die
~Spliigenbahn* und die , T6di-Greina-Bahn" zu nennen,
Die ,Spliigenbahn soll die Orte Thusis im Tal des Hin-
ter-Rheins (Kanton Graubiinden) und Chiavenna nahe
der Nordspitze des Comersees (Italien) verbinden, wozu
ein 43km langer Tunnel unter dem Spliigenpall zu
bauen wiire. Die jetzt schmalspurige Strecke Chur —
Thusis miiBte auf Regelspur umgestellt werden.

Das Projekt ,Todi-Greina" sieht eine Linienfithrung
westlich der Spliigenbahn mit zwei Tunneln von 15 bis
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20 und 27 bis 35 km Linge vor. Zwischen beiden Tun-
nelstrecken liegt im Tal des Vorder-Rheins der Ort
Trun auf einer Hohe von 856 m. Die Anfahrrampen be-
notigen nur ein Steigungsverhiltnis von 10 bis 11%u0;
Die ,Tédi-Greina-Bahn* soll in der Nidhe des Wallen-
sees von der Strecke Ziirich — Chur abzweigen; sie
miindet bei Biasca in die Gotthardbahn im Kanton
Tessin ein. Diese teilt sich bei Bellinzona in einen
Zweig, der zum Langensee (Lago Maggiore) fithrt, und
den anderen, der {iber den Monte Ceneri und den Luga-
ner See den Grenziibergang Chiasso im siidlichsten
Zipfel der Schweiz erreicht.

Interessant sind die Argumente, die bei der Projektie-
rung dieser neuen Linien herangezogen werden. Beiden
Projekten gemeinsam  ist die bessere eisenbahntech-
nische ErschlieBung der Ostschweiz und vor allem eine
weitere Belebung des Transitverkehrs aus dem Raum
Wiirttemberg, Bodensee und Vorarlberg. Die Einnah-
men aus dem Transitverkehr sind fiir die Rentabilitit
der neuen Strecken sehr wichtig und miissen zur Finan-
zierung der Baukosten beitragen. Aus diesem Grund
hat die , Todi-Greina-Bahn® den Vorzug vor dem Pro-
jekt ,Spliigenbahn”, weil die Transitstrecke — von Ba-
sel aus gerechnet — fast gleich lang der Gotthardbahn
und ein Absinken der Einnahmen aus dem Transitver-
kehr nicht zu erwarten ist.

Das Projekt ,Gotthard-Basistunnel® wiirde dagegen
eine Verringerung der Einnahmen aus dem Transit-
verkehr wegen der kiirzeren Streckenliinge erbringen.
Man sieht also, dali die eisenbahntechnisch glinstigere
Lisung nicht immer mit wirtschaftlichen Vorteilen ver-
bunden sein muf. Obwohl bei dem Projekt ,Spliigen-
bahn“ die Transitstrecke auf Schweizer Boden sehr
kurz ist, wird es von den Handelskammern St. Gallen
(Appenzell) und Mailand unterstiitzt, stellt es doch eine
fast geradlinige Verbindung zwischen dem Bodensee
und Mailand bei Uberschreitung nur einer PaBhthe
dar. Allerdings soll der Spliigentunnel auller den Glei-
sen noch eine Olleitung (Pipeline) aufnehmen, wodurch
sich die Baukosten weiter aufteilen.

Die ,,Tédi-Greina-Bahn“ dagegen verbindet den Kanton
Graubiinden besser mit dem Kanton Tessin und dem
Lago Maggiore, dagegen ist die Uberbelastung des Ab-
schnitts Biasca-Bellinzona bzw. Chiasso als Mangel an-

zusprechen. Es besteht aber die Méglichkeit, den Bahn-
korper im kritischen Bereich viergleisig auszubilden.
Zur Zeit werden die erwihnten Projekte durch eine
vom Eidgendssischen Verkehrs- und Energie-Departe-
ment eingesefzte Kommission eingehend gepriift; man
darf gespannt sein, welchem Projekt der Vorzug gege-
ben wird.

Ubrigens sind schon vor einigen Jahren Projekte zur
Entlastung der Brennerstrecke erdrtert worden, durch
die die Entfernung Miinchen — Verona wesentlich ver-
kiirzt wiirde. Es wurden zwei lange Basistunnel vorge-
schlagen, von denen einer die nérdliche Kalkalpenkette
und der andere das Massiv der Stubaier Alpen unter-
fahrt. Im Inntal nahe Innsbruck wiirde die Strecke ein
relativ kurzes Stiick die Erdoberfliche auf osterreichi-
schem Boden erreichen. Der nérdliche Tunnelmund war
im Raum von Bad Tolz, der siidliche in der Gegend
von Meran vorgesehen.

Wenn auch die Technik des Tunnelbaus groBe Fort-
schritte gemacht hat und man heute das Projekt des
Kanaltunnels zwischen Englard und Frankreich in
greilbare Nihe geriickt sieht, so stellen doch die Durch-
stiche unter den grofen Gebirgsmassiven immer ein
Wagnis dar, weil man vor Uberraschungen nie sicher
ist. Hohe Gesteinstemperaturen am Simplon bis 56 Grad,
hoher Gebirgsdruck und unerwartete Wassereinbriiche
sind Probleme, die unter Umstdnden zu einer verédn-
derten Streckenfiihrung unter Tage zwingen.

Rollt aber nach Fertigstellung der Verkehr durch den
Tunnel, dann denken nur wenige Reisende an die Mii-
hen, Strapazen und Opfer, denen die am Bau beteilig-
ten Menschen ausgesetzt waren.

Immer wieder eindrucksvoll ist eine Bahnfahrt auf
einer der genannten Strecken, besonders aber im Friih-
jahr, wenn der Winter noch seine Herrschaft in den
nérdlichen Alpentédlern ausiibt, Schnee und Eiswiinde
umgeben den Zug, bevor er im Tunnelportal verschwin-
det. Endlos erscheint dem Reisenden die Fahrt durch
die Finsternis; nur ab und zu huscht das Licht elner
Lampe oder ein griines Signallicht voriiber. Dann wird
es ganz plotzlich wieder Tag; das Licht ist so hell, daB
die Augen schmerzen. Siidlich blauer Himmel spannt
sich iiber dem Felsental.

Die Eisenbahn-Transitlinien der Schweiz

Eisenbahn - Transitlinien

DER MODELLEISENBAHNER 1 1965
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PETER WAGNER, Dresden

Umbau von Schnellzugwagen der Nenngrofle TT

Die bisher verdffentlichten Vorschldge zum Umbau von
Fahrzeugen der Nenngrofe TT bezogen sich ausschlief-
lich auf Giiterwagen. Die nachfolgenden Ausfiihrungen
sollen dazu beitragen, dafl auch der Schnellzug auf der
TT-Anlage etwas abwechslungsreicher gestaltet werden
kann.

Es soll jedoch kein Anspruch auf Vollstandigkeit erho-
ben werden, denn es ist ohne weiteres moglich, durch
andere Umbau-Verfahren weitere Schnellzugwagen-
Modelle zu schaffen.

Als Ausgangswagen ist der Schnellzugwagen der Firma
Zeuke & Wegwerth zu verwenden. Zuerst entfernt man
das Dach vom librigen Wagen durch Lisen der Befesti-
gungsschraube. Vom Dach feilt man vorsichtig die
Dachaufbauten ab (Liifterjalousien, Wasserkastendek-
kel). An deren Stelle treten dann die neuen Dachauf-
bauten, die je Fahrzeug verschieden sind. Vor der wei-
teren Bearbeitung des Wagenkastens sind die ,Fenster-
scheiben® zu entfernen. Dann werden die Stege zwi-
schen den Fenstern der Seitenwinde entfernt. Das ge-
schieht am besten mit der Laubsdge. Den Grat feilt
man anschlieBend mit einer feinen Feile ab. Es ist an-
gebracht, das Dach beim Sigen wieder auf den Wagen-
kasten aufzusetzen, um groBere Schwingungen und
Auslenkungen der Seitenwinde zu vermeiden, da sonst
der stehenbleibende Teil der Seitenwinde leicht abbre-
chen kann. Die Beschriftung und die Haltegriffe sind
ebenfalls zu entfernen, weil sie iliber die Seitenwand
hinausstehen. Zwischen die Zierleisten der Seiten-
wiinde, die sich oberhalb der Fenster bzw. zwischen
Seitenwand und Seitenwandschiirze befinden, kann
man eine neue Auflienverkleidung einkleben, weil diese
Leisten urspriinglich tiber die Aulenhaut hinausragten.
Entsprechend dem gewiinschten neuen Wagentyp setzt
man dann die verschiedenen Seitenwandverkleidungen
ein. Es werden nun fiinf Wagentypen behandelt, die
sich aus dem urspriinglichen Schnellzugwagen herstel-
len lassen. Die Zeichnung Blatt 1 zeigt den urspring-
lichen Schnellzugwagen und das Modell ohne Dachauf-
bauten und ohne Seitenwandstege zwischen den Fen-
stern.

Eilzugwagen B 4 iip (Typ E 5)

Die HauptmaBe dieses Wagens mit Mitteleinstieg ent-
sprechen ungefihr den Malen des Wagentyps, der zum
Umbau zur Verfiigung steht. Fiir den E5 miissen alle
Stege zwischen den Fenstern in den Seitenwiinden ent-
fernt sein. Auch die Stirnwandtiir hat nur ein Fenster,
so daBl auch dort der Steg entfernt werden mufi, An-
schlieBend wird hier die neue Stirnwandtiir eingesetzt.
Dieser Wagen kann auch als Steuerwagen fiir Wende-
zlige verwendet werden (siehe auch ,Der Modelleisen-
bahner® Heft 10/1957, Seite 291). Beim Vorbild findet
man ihn oft in den Ziigen, die im Stadte-Schnellverkehr
eingesetzt sind.

Nun fertigt man die Seitenwandteile und die Doppel-
tiiren-Oberteile an. Letztere Teile ragen unter die bei-
den Seitenwandteile, Sie miissen in die Fensterabsitze
eingepalit werden, damit sie nicht {iber die urspriing-
liche Seitenwand hinausstehen. Die Lappen, die an den
Stegen zwischen den Fenstern der neuen Seitenwidnde
angebracht sind, werden im rechten Winkel nach hinten
umgebogen. Sie bilden dann mit den Seitenwandstegen
die Fenstersidulen. Die untere Zierleiste wird im Be-
reich der Doppeltiir entfernt. Auf die gleiche Distanz
wird eine Aussparung in der Seitenwandschiirze ange-
bracht. Hier hinein wird die unterste Trittstufe gepalt.
Die Tirgriffe bringt man nach Zeichnung an. Auf das
Dach werden EKuckucdksliifter aufgesetzt, deren Leit-
bleche durch Drahtbiigel (Drahtdurchmesser 0,25 mm)
angedeutet werden. Damit wire der Eilzugwagen im
Rohbau fertig. Der Anstrich der Seitenwiinde erfolgt
zweifarbig, Uber und unter den Fenstern verlduft je
ein Zierstreifen; dazwischen werden die Seitenwinde
hellgriin gesirichen, wihrend die {ibrigen Teile der
Winde den griinen Anstrich der Reisezugwagen erhal-
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ten. Danach werden auch die ,Fensterscheiben" wieder
eingesetzt und zusidtzlich noch Fensterstege.

Speisewagen WR 4ii

Die Hauptmafe dieses Speisewagens entsprechen denen
des Wagens, der zum Umbau verwendet wird. Eine
Unstimmigkeit mit dem Vorbild fritt hier allerdings
ein. Der Modellspeisewagen ruht auf achshalterlosen
Drehgestellen, wihrend das Vorbild noch Drehgestelle
der Gérlitzer Bauart hat. Dieses Zugestdndnis an die
Modelltreue ist aber zur Zeit noch unumginglich. Ein
Auswechseln gegen vorbildgerechte Drehgestelle ist
spiter immer noch méglich.

Die anfallenden Arbeiten sind im Prinzip die gleichen
wie beim Eilzugwagen. Die Zeichnungen enthalten die
notwendigen Zusammenstellungs- und Einzelteilzeich-
nungen, so dafl weitere Erlduterungen nicht erforder-
lich sind.

Schlafwagen WL 4ii

Fiir diesen Wagen gilt dasselbe, was in bezug auf die
Modelltreue vom Speisewagen gesagt wurde, weil auch
sein Vorbild noch Drehgestelle der Gorlitzer Bauart
hat. Zur Ausfiihrung des Umbaues sei auch hier auf
die Zeichnung verwiesen.

Gepiickwagen Pw diie

Vor mehreren Jahren wurde auf dem Messebahnhof
auf dem Geldnde der Technischen Messe in Leipzig das
Vorbild flir dieses Umbaufahrzeug ausgestellt, Es wird
deshalb hier mit verwendet, weil seine Hauptabmes-
sungen den geforderten MaBen entsprechen und das
Fahrzeug auch mit achshalterlosen Drehgestellen aus-
gerustet ist. Der damals ausgestellte Gepnidckwagen hatte
noch den Dachaufbau fiir die Beobachtung des Zuges
durch den Zugfiihrer. In der Zeichnung ist der Dach-
aufbau auch mit eingetragen. Bei einer Anzahl von
Gepiackwagen wurde dieser Dachaufbau jedoch ent-
fernt. An dieser Stelle wurde dann ein Liifter zur Be-
liiftung des Dienstraumes angebracht. Diesem Gepéck-
wagen ist der Verfasser nicht wieder begegnet, deshalb
wurden flir den Umbau des Modellwagens beide Mog-
lichkeiten angedeutet.

Da der Gepickwagen in den Seitenwiinden nicht so viel
Fensterdffnungen hat wie der Wagen zur Beférderung
von Personen, ist es auch nicht notwendig, daf sdmt-
liche Seitenwandstege zwischen den Fenstern des ur-
spriinglichen Wagens entfernt werden. Legt man also
die neuen ferliggestellten Seitenwinde auf die Seiten-
winde des Ausgangsmodells, so kann man fesistellen,
welche Seitenwandstege tiiberfliissig sind und welche
verbleiben kénnen.

Postwagen Post 4

Das Vorbild fiir diesen Wagen ist allerdings 26 m iiber
Puffer lang. Die Verkiirzung auf 23,5m LiiP und die
Umrechnung auf Modellmafle wurde aus den Griinden
vorgenommen, die in dem Artikel ,MaBstiblich — aber
nicht viéllig modellgetreu im Heft 8/1963 behandelt
wurden.

Zum Umbau sei noch erwihnt, dafl bei der Umgestal-
tung der Stirnwinde die Faltenbalg-Imitationen zu
entfernen sind. Dadurch werden auch die Ubergangs-
tritte tiberfliissig. Da beim Gepéck- und auch beim Post-
wagen die Anzahl der Fenster in den Seitenwinden
geringer ist als bei den iibrigen Reisezugwagen, ist es
ratsam, durch Auflegen der fertiggestellten Seitenwand
zu priifen, welche Seitenwandstege am Ausgangsmodell
entfernt werden miissen. Auch der Postwagen hat wie
der Eilzugwagen Doppeltiiren, die bis in die Seiten-
wandschiirze reichen. In diesem Bereich wird die un-
tere Zierleiste entsprechend entfernt. Da diese Doppel-
tiiren nur ungefihr bis in die Mitte der Schiirze reichen,
wird empfohlen, die Konturen in diesem Teil durch
sauberes Einkratzen anzudeuten. Die fiir den Umbau
notwendigen Ansichten und Einzelteile sind in der
Zeichnung aufgefiihrt.

DER MODELLEISENBAHNER 1 1865
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FRITZ RUST, Potsdom

Gummilagerung fiir Modellok-Radsatze

Mit dem Einsatz der Dieselloks V 180 und der Elloks
E 11/E 42 war ein entscheidender Schritt auf dem Wege
der Modernisierung unseres Triebfahrzeugparks getan.
Anfang des Jahres 1963 wurde vom VEB Lokomotiv-
bau ,Karl Marx" Babelsberg die Lok V 180 005, die den
Ehrennamen .VI. Parteitag” erhielt, der Deutschen
Reichsbahn iibergeben.

Auch auf der Modellbahn-Lehranlage “in Potsdam
Neuer Garten wurde modernisiert, und fast zu gleicher
Zeit wie das Vorbild machte unser Modell der V 180 003
gleichen Namens seine Probefahrten, So fdhrt hier im
Malfistab 1 :32 unser modernster Zug, dessen Lok durch
Radiergummi gefedert ist. Beim Vorbild erfolgt die
Federung durch Hartgummiplatten, Diese Art der Fe-
derung ist kein Ersatz, sondern eine Verbesserung,
auch beim Modell.

Versierte Modellbahn-Konstrukteure werden licheln.
Wir wissen aber, dafl viele metallische Werkstoffe, die
friher verwendet wurden heute durch Plaste oder ihn-
liche Stoffe ausgetauscht werden, weil sie vorteilhafter
sind. Auch die Dachenden der V 180 werden kiinftig
aus Plaste hergestellt.

Ich war damals erstaunt, als ich bei der Vorplanung
zum Bau der Lok V180 die Zeichnungen der Drehge-
stelle studierte. Die senkrechte Achshalterfiihrung, auch
die achshalterlose Fiihrung, Torsionsstibe und Schwing-
achse waren mir bekannt., Auf der Zeichnung aber war
davon nichts mehr zu sehen. Die Drehgestellwangen
haben nach unten offene keilférmige Aussparungen.
Wie sollten da die Lager seitlich und in der Fahrtrich-
tung gefiihrt werden?

Die Losung des Problems zeigte die Besichtigung der
damals noch im Bau befindlichen V 180 005. Ich schaute
in die Montagehalle: Tatséichlich ruhten die Achslager
in Gummi. Er ist so elastisch, dafi man ihn mit dem
Finger merklich eindriicken kann. Je drei iibereinan-
derliegende Gummiplattien sind in Schriglage an den
Drehgestellwangen angebracht. Dazwischen klemmt das
Lager, das durch U-formige Metallprofile testiert ist.
Diese umklammern die Gummiplatten, Keine Blatt-
feder, keine Wickelfeder ist mehr vorhanden! Der Er-
folg ist verbliiffend, auch im Modell. Diese Lagerung
ergibt ein weiches Fahren.

Einerseits werden die senkrechten Stéfe abgefangen,
andererseits ist auch eine Ausweichmoglichkeit in der
Horizontalen gegeben, die ebenfalls gedimpft wird.

Der Wagenkasten liegt sehr ruhig, die Elastizitit des
Gummis ersetzt die fehlende Federung vollkommen.
Der Bau und die Konstruktion auch fiir uns Modell-
bauer ist denkbar einfach. Hier wirken sich die Erfah-
rungen am Vorbild ebenso aus wie beim Modell, was
nicht immer der Fall ist.

Als ich vor etwa 30 Jahren meine ersten gefederten
Fahrzeuge baute, lichelten viele ungliubig dariiber;
doch die Spitter haben es spiiter nachgemacht.

Wollen wir unsere Fahrzeuge mit Gummi federn, dann
nehmen wir eine sehr weiche Sorte Radiergummi. Die
Gummistiickchen werden an die abgekanteten Schriagen
der Drehgestellwangen angeschraubt (versenkt natiir-
lich). Die Lager erhalten zu beiden Seiten U-férmige
Ansitze und werden von unten auf Klemmsitz gebracht.
Ein unterer Steg verhindert das Herausfallen.

In der Originalkonsiruktion wie im Modellbau besteht
noch immer einige Scheu, die herkémmlichen Werk-
stoffe durch Austauschstoffe zu ersetzen, Die ersten
Versuche machte ich ebenfalls vor 30 Jahren mit der
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Radisolierung. Ich schaffte bei mir die Mittelschiene ab
oder vielmehr gar nicht erst an, Jetzt war das Problem,
einen Isolierstoff von geniigender Festigkeit zu finden,
um einen festen Sitz der Rider auf den Achsen zu er-
moglichen. Das war damals nicht ganz einfach. Ich kam
auf Novotex. Die einzusetzende Isolierbuchse multe
grofite Druck- und Drehfestigkeit aufweisen. Bei bei-
spielsweise 62 mm Raddurchmesser treten bei der Bau-
groBe 1 ziemliche Beanspruchungen auf, noch dazu,
wenn man den Radsatz zwischen den Drehbankspitzen
auf das genaue Mal drehen mufl, Ein DoppelpreBver-
fahren mufite ausgedacht werden. Motore mit einer
Umdrehungszahl von 28 000 U'min reifien alles ausein-
ander. Doch es ist gelungen. Elf Jahre fahren die Fahr-
zeuge ohne Beanstandungen. Etwa 5000 km sind zuriick-
gelegt, ohne dal} sie zu oft ins ,Raw* muliten.

Die Spielzeugindustrje hat uns die schinsten Plastik-
modelle gefertigt. So genau kann Blech nicht gedriickt
werden, dall man auch die kleinsten Teile modellgetreu
und billig nachbilden kann.

Neue Anschriften
an Reisezugwagen

Ab 1. April 1964 werden gemiil internationaler UIC-Vereinba-
rungen die Beschriftungen der Relsezug- und Reisezug-Gepiick-
wagen bei den planmiiBigen Raw-Ausbesserungen wie folgt
verdndert:

1. Die Wagen der 1, Klasse erhalten am oberen Ende der Sei-
tenwand unterhalb des Daches einen elfenbeinfarbenen bis
gelben 100 mm breiten Streifen., Wagen mit 1.- und 2.-Klasse-
Abteilen erhalten diesen nur {ber den Abteilfenstern der
1. Klasse,

2. An den Relsezug-Geplickwagen wird die Bezeichnung Pw
durch cin D ersetzt, wie folgende Beispiele zeigen:

neue Bezeichnung

alte Bezeichnung

BDi BPwi

Di Pwi

D3 Pw2
D4il Pwail
DPosti PwPosti

Der Buchstabe D ist den bereits vorhandenen Buchstaben A,
B und C wie folgt angepalt:

A Wagen der 1. Klasse

B Wagen der 2. Klasse

C Wagen der 3. Klasse (soweit im UIC-Bereich noch vorhanden)
D

Dienstwagen (bel einigen Bahnverwaltungen wird er bereits
s0 bezeichnet), sonst Geplickwagen.

ADb 1. Oktober 1964 werden in den Bereichen der Bahnverwail-
tungen, die der UIC bzw. dem RIV angeschlossen sind, simt-
liche Gliterwagen umbeschriftet. Statt der bel der DR gebriuch-
lichen sechssteiligen Zahl erhalten diese jetzt eine zwilistellige.

Ing. Harald Janas, Erfurt
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GLEISPLAN DES MONATS (TTUND HO)

Immer mehr Modelleisen-
bahner bauen heute ihre
Anlage in der Nenngriile
TT auf. Obwohl die Anhiin-
gerschaft zur Nenngrofie HO
noch liberwiegt, wollen wir
doch den Anregungen un-
serer Leser mnachkommen
und mehr als bisher tber
die 12-Millimeter-Bahn be-
richten. Dem erfahrenen
Modelleisenbahner fillt es
nicht schwer, einen Gleis-
plan fiir verschiedene Nenn-
groflen auszulegen, dem An-
fiinger bereitet solch ein
Vorhaben jedoch Schwie-
rigkeiten. Wir haben des-
halb hier einen Gleisplan
in beiden Nenngriéfien (TT
und HO0) abgedruckt und
auch gleichzeitig die ent-
sprechende Perspektive hin-
zugeliigt.

Zeichnungen: G. Fromm, Erfurt
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Ellok 1067 01 der OBB mit elektro-hydraulischem Antrieb

Seit dem 27. Dezember 1961 wird in Innsbruck eine Versuchs-
lok eingesetzt, die in technischer Hinsicht groBe Aufmerksam-
keit erregte. Es handelt sich um eine dreiachsige Verschiebe-
lokomotive, die eine 16%/+-Hz-Lokomotive darstelit, aber {fir
den Antrieb ein hydraulisches Getriebe wie bel Dieseltrieb-
fahrzeugen hat.

Ausgehend von den Erkenntnissen, daB beim Rangler- und
beim Bergdienst im Fahrmotor hiiufig Einbrandstellen im Kol-
lektor entstehen und dal bei elekiro-hydraulischen Lokomo-
tiven gegeniiber elektro-mechanischen Lokomotiven gleicher
Leistung héhere Zugkrifte im unteren Geschwindigkeitsbereich
erzielt werden kiinnen, bauten zwel oOsterreichische Firmen
aus eigener Initiative eine Lokomotive mit der Bezeichnung
EH 600 C 48 und stellten sie den UBB zur Erprobung zur Ver-
filgung, Da diese zur vollen Zufriedenheit verlief, die gestell-
ten Erwartungen zum Teil Gbertroffen wurden, kauften die
OBB die Lok auf und reihten sie als 1067 01 in ihren Bestand
ein, 1963 wurden vier weitere Lokomotiven in Auftrag gegeben,
wovon eine versuchsweise eine hydraulische Bremse und
hydraulische Fahrtwendungseinrichtung erhalten soll.

Der mechanische Teil wurde von den Jenbacher Werken gelie-
fert und entspricht dem Fahrzeugteil der Diesellokomotiven.
Der Hauptrahmen ist in kriiftiger SchweiBkonstrukiion aus-
gefiihrt und triigt die Aufbauten und die Maschinenanlage. Die
Radsiitze haben Wiilzliiger und muBten wegen der Unterbrin-
gung der Getriebe asymmetrisch angeordnet werden, Der mittlere
Radsatz ist spurkranzlos. Der erhidhte Mittelfilhrerstand ist
modern ausgeriiset und bietet eine gute Sicht, An der vorderen
Stirnseite sind zwel Bedienungspulte angeordnet, wodurch ein
Ein-Mann-Betrieb ermiglicht wird. Im vorderen Vorbau sind
der Fahrmotor, der Liifter und der Rbhrenkiihler und im hin-
teren Vorbau der Trafo, das Schiltzengeriist und der Luft-
presser untergebracht, wihrend der Umformer flir 24-V-Gleich-
strom sich unter dem Fiihrerstand befindet.

Fiir den elektirischen Teil wurden mdoglichst viele bei anderen
UBB-Fahrzeugen bewiihrte Bauteile verwendet. Vom Strom-
abnehmer mit Doppelwippe gelangt der Strom ilber den BBC-
Druckluftschnellschalter zum Stufentrafo mit acht sekundiren
Anzapfungen. Uber elektro-pneumatische Stufenschiltze und
¢ine Drosselspule flielt der Strom zum Fahrmotor., Die Hilfs-
betriebe werden mit Wechelstrom 207 V oder Gleichstrom 24 V
gespeist.

Der Antrieb besteht aus einem Volth-Turbogetriebe mit elek-
trischer Vorsteuerung, dem ein mechanisches Gangschalt- und
Wendegetriebe und iiber Gelenkwellen die Achsgetricbe folgen,
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Die Steuerung erfolgt clekiro-pneumatisch, Die Steuerung des
Fliissigkcitsgetricbes ist voll selbstilitlg und erfeigt mit Hck-
sicht auf ein gutes Teillastverhalten der Anlage in Abhiéingig-
keit von Fahrgeschwindigkeit und Motordrehzahl.

Zahlreiche Melde-, MeB- und Sicherheitseinrichtungen vervoll-

stiindigen die Lokomotive, R. Zschech
Literatur: Eisenbahn 1962
Eisenbahntechnische Rundschau 1963
Technische Daten
Reihe 1067
Achslolge C
Spurweite mm 1435
Hochstgeschwindigkeit km h—t 30 / 60
kleinste Dauergeschwindigkeit km h™ /s
grifte Anfahrzugkraft kp 15 500
Nennleistung kW (PS) 405 (359)
Dienstmasse t 486.0
grifte Achslast Mp 16,0
Antrieb elektro-
hydraulisch
kleinster Krilmmungshalbmesser m 80
kleinster Ausrundungshalbmesser m 200
Magfskizze der Ellok 1067 01 der OBB
6% 1 15 kv
T

w00 | 2500 267 _lesa|




Ing. PAUL STANDKE, Frankfurt (Oder)

Die feuerlose Dampflokomotive

Die feuerlose Dampflokomotive gehdrt zu einer beson-
deren Gattung der Dampflokomotiven. Wie der Name
schon aussagt, handelt es sich um eine Dampfloko-
motive, die ohne Feuerung betrieben wird. Dieser Um-
stand ist auch fiir ihren Einsalz unter ganz besonderen
Verhiltnissen malgebend. Auf den Strecken der Deut-
schen Reichsbahn ist diese Lokomotivgattung nicht an-
zutreffen, obwohl sie in den meisten Fillen fiir die
Normalspur gebaut ist. Thr Einsatz beschrinkt sich be-
sonders auf chemische Industriebetriebe, in denen die
auBerordentlich groBe Brandgefahr den Einsatz nor-
maler Lokomotiven nicht gestattet, Dabei wird sie aber
auch nur dort eingesetzt, wo ein elektrisches Fahrlei-
tungsnetz nicht vorhanden oder aus betrieblichen Griin-
den nicht erwiinscht ist und eine vorhandene lei-
stungsfihige stationire Hochdruckdampferzeugeranlage
einen wirtschaftlichen Betrieb mit feuerlosen Dampf-
lokomotiven gestattet, so daBl diesen gegeniiber den
Diesellokomotiven der Vorzug gegeben wird.

Nur in der ersten Zeit nach dem zweiten Weltkrieg
wurden feuerlose Dampflokomotiven in Ausnahmefil-
len behelfsweise im Nahverkehr [lir Giiterziige und im
Berufsverkehr zu den chemischen Betrieben eingesetzt.
Das Prinzip der feuerlosen Dampflokomotive ist ver-
hiltnisméBig einfach. Es beruht darauf, daB der Siede-
punkt des Wassers mit steigendem Dampfdruck immer
weiter iiber 100 °C heraufgesetzt wird. Dabei wird fiir
die Erzeugung der hoéheren Wassertemperatur eine
nicht unbetriichtliche Wiarmemenge mehr als bei 100 “°C
vom Wasser aufgenommen. Sinkt nun der Dampfdruck,
so wird, da die Siedetemperatur des Wassers bei nie-
drigerem Druck tiefer liegt, auch ohne weitere Wiarme-
zufuhr Wasser verdampfen. Bei diesem Vorgang wird
jedoch eine ganz bestimmte Wirmemenge (die Ver-
dampfungswiirme) dem Wasser entzogen. Hierbei sinkt

Bild 1 Querschnitt
durch den Kessel

die Temperatur des Wassers ab. Die Dampferzeugung
hort schlieBlich auf, wenn die Temperatur des Wassers
infolge des Wiirmeentzuges bei der Dampferzeugung so
weit absinkt, dall die Wassertemperatur den Gleich-
gewichtszustand zwischen Dampfdruck und Wirmein-
halt des Wassers erreicht hat; das heifit, wenn die Tem-
peratur des Wassers soweit abgesunken ist, da8 sie bei
weiterer Verdampfung (und damit bei weiterem Wiir-
meentzug) die Siedetemperatur des Wassers bei dem
im Kessel herrschenden Druck unterschreiten wiirde.
Bei einer weiteren Abkiihlung des Wassers infolge
Wiérmeverlust an die Umgebung fiingt der im Kessel
noch vorhandene Dampf zu kondensieren an.
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The Fireless Steam Locomotive
La locomotive a vapeur sans feu

Maposo3 Ges orous

Es wird daher soviel Wasser ohne erneute Wirmezu-
fuhr verdampfen, wie infolge des hoéheren Anfangs-
druckes Kilokalorien zur Verdampfung abgegeben wer-
den konnen, ohne dall die Temperatur soweit absinkt,
daB sich die Damplerzeugung einstellt. Da die Zylin-
der fiir einen minimalen Arbeitsdruck von 1 bis 2 at
Uberdruck ausgelegt sind, 146t sich daraus leicht ablei-
ten, dal die Reichweite einer feuerlosen Lokomotive
um so grofer ist, je hoher der Anfangsdruck im Kessel
war. Feuerlose Lokomotiven sind also in den meisten
Fillen Hochdrucklokomotiven, die fiir die jeweiligen
Betriebsverhiltnisse besonders ausgelegt werden und
unter Umstiinden Anfangsdriicke bis zu 40 at Uber-
druck erreichen. Gefiillt werden die Kessel der Loko-
motiven entweder mit hochgespanntem NafBdampf oder
mit HeiBwasser unter dem entsprechenden Anfangs-
druck unter Zugabe von Hochdruckdampf.

Zum Betrieb wird der Kessel zu etwa 3y mit heilem
Wasser gefiillt und iiber den Dampfanschlufl der statio-
niren Dampferzeugungsanlage hochgespannter Dampf
eingeleitet. Dampf und Wasser werden {iber zwei ge-
trennte Leitungen der Lokomotive zugefiihrt. Nach
etwa 10 bis 20 Minuten hat sich dann das Wasser durch
den Dampf soweit erhitzt, daBl es die Siedetemperatur
entsprechend dem Druck des eingeleiteten Dampfes er-
reicht. Dieser Vorgang kann an Manometer und Ther-
mometer auf der Lokomotive verfolgt werden. Jetzt
hort die Zufuhr von Dampf aus der stationiiren Dampf-
erzeugeranlage zur Lokomotive auf, da der eingeleitete
Dampf nicht mehr kondensiert. Aus dem eingespeisten
Wasser ersetzt sich der beim Betrieb verbrauchte
Dampl wieder, wobei der Druck und die Temperatur
im Kessel allmiihlich absinken. Die Lok kann noch mit
0,5 at Uberdruck ohne Anhiingelast mit eigener Kraft
zur Fiillstation zuriickfahren. Der Kesselinhalt gewihr-
leistet einen vier- bis fiinfstiindigen Betrieb. In den Be-
triebspausen wird zwar kein Dampf verbraucht, durch
die Abgabe von Wiirme an die Umgebung (trotz guter
Isolierung) tritt aber eine allmihliche Abnahme des
Dampfdruckes und ein Absinken der Wassertemperatur
ein.

Der Dampfverbrauch betrigt in Betrieb durchschnitt-
lich 23 bis 27 kg/PSh gegeniiber 12 bis 15 kg/PSh bei
NaBdampflokomotiven.

Bei etwa 2 at Uberdruck bereitet das Anfahren der
Lokomotive mit dem Dampf aus dem Kessel erhebliche
Schwierigkeiten. Um das Anfahren zu erleichtern, sind
die Lokomotiven mit Anfahrbehiiltern ausgeriistet, Der
relativ kleine Anfahrbehdlter mit hochgespanntem
Dampf ist unabhiingig vom Hauptkessel. Durch Offnen
eines Hillsreglers am Anfahrbehiilter gelangt von die-
sem hochgespannter Dampf in den Schieberkasten. Der
Hilfsregler ist mit dem Hauptregler so gekuppelt, dal
jeweils nur einer von beiden getffnet werden kann. Der

dom Sandkasten

LT B

Bild 2 Feuerlose B-Lokomotive (Hanomag)
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Hilfsregler schlieBt selbsttitig, sobald der Lokfiihrer
die Hand vom Hebel nimmt. Durch diese Konstruktion
wird erreicht, dal der Anfahrbehiilter fiir ein mehr-
maliges Anfahren benutzt werden kann. Eine feuerlose
B-Lokomotive der Firma Hanomag (Bild 2), Baujahr
etwa 1927, mit einer Dienstmasse von 33,5 t, hatte einen
Hauptkessel von 12 m3 Inhalt und einen Anfahrbehélter
(Hilfsbehdlter) von 0,3 m# Inhalt.

Eine andere feuerlose B-Lokomotive der Firma Hum-
bold, Kéln-Kalk, arbeitet mit einem Dampfdruck von
12 at Uberdruck, der Zylinderdurchmesser betriigt
450 mm, der Kolbenhub 400 mm, der Raddurchmesser
900 mm und der Radstand 1700 mm. Der Wasserinhalt
des Kessels betriigt 43001, die Leermasse 14,6 t und die
Dienstmasse 19,1,

In der Regel werden die Zylinder bei feuerlosen Loko-
motiven unter dem Fiihrerhaus angeordnet. Daraus er-
gibt sich eine etwas unglinstige Fiilhrung der Dampflei-
tung zu den Zylindern. Der Anfahrbehilter liegt im
Rahmen unter dem Kessel zwischen den Achsen.

Das Bild 1 zeigt einen Querschnitt durch einen Kessel
und den Dampidom (1). Die unbeabsichtigte Verlage-
rung des im Kessel enthaltenen Wassers beim Anfah-
ren und Bremsen wird durch Querwiinde (4) verhindert.

BUCHBESPRECHUNG

Das Buch vom Auto

Vielleicht haben Sie, lieber Leser, gerade eine Fahr-
schule absolviert und sind demniichst stolzer Besitzer
eines Trabants oder Wartburgs. Wissen Sie aber nun
wirklich alles vom Auto? All das, was noch fehlt, finden
Sie in dem im Transpress-Verlag neu erschienenen
,Buch vom Auto* von Werner Reiche.

Es vermittelt nicht nur dem Laien, sondern auch den
Lalten Hasen“ der Autofahrkunst einen interessanten
Einblick in das Innenleben vieler Fahrzeuge.

Der Motor, die verschiedenen technischen Begriffe wie
Zylinder, Hubraum, Kurbeltrieb werden eingehend er-
ldutert. Der Zweitaktmotor kann billiger hergestellt
und gewartet werden als der Viertaktmotor mit seinen
Ventilen und dem gesamten Steuerungsmechanismus. Es

gibt fernerhin weniger VerschleiBstellen, die Ersatzteil- =

haltung wird einfacher. Nidhere Einzelheiten dazu in
Wort und Bild auf den Seiten 33 bis 42 im ,Buch vom
Auto”, Es folgt einiges tber die Wirtschaftlichkeit des
Dieselmotors, seinen Aufbau, das Arbeitsverfahren und
die Einspritzanlage.

Nach der Erorterung von Kupplung, Getriebe, Kardan-
wellen und -gelenken schlieBt sich das Kapitel iiber
Rahmen, Reifen und Rekorde an. Danach folgen Kapitel
mit den Titeln: ,Gutes Licht schafft Sicherheit®, ,Ka-
rosserien fiir jeden Zweck und Geschmack®, ,Kleine
Wagen — kleinste Wagen* und ,Sportwagen, Renn-
wagen, Rekordwagen®.

,Das Buch vom Auto® ist fiir den Fahrschiiler und Fahr-
lehrer, Schiiller und Lehrer der polytechnischen Ober-
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Durch eingebaute Fiihrungsbleche (3) wird eine Um-
wiilzung des Wassers im Kessel beim Aufheizen er-
zwungen. Uber den Regler (2) im Dampfdom wird der
Dampf durch eine Rohrleitung (5), die quer durch den
Kessel verlduft und diesen auf seiner unteren Seite
verliBt, dem Zylinder zugefiihrt.

Das Bild 2 zeigt die feuerlose B-Lokomotive der Firma
Hanomag. Im vorderen Kesselboden befinden sich die
Fiillventile fir Wasser und Dampf. Das Fiillventil fiir
den Hilfsbehiilter befindet sich unmittelbar am Hilfs-
behiilter.

Ein Mannloch ist im vorderen Kesselboden eingebracht.
Gleichgrofie Offnungen in den Querwiinden gestatten
den Zugang zum hinteren Kesselboden.

Ein Reduzierventil entspannt den Dampf vor dem Ein-
stromen in den Zylinder, so daB der Druck im Zylinder
nicht {iber 8 at Uberdruck ansteigt.

Durch cine gute Isolation des Kessels wird erreicht,
dafl der Druckverlust nicht gréfer als % bis 4 at
Uberdruck/h ist, wenn die Lokomotive bei normalen
Witterungsverhilinissen im Freien steht. Im Winter
sind die Verluste natiirlich etwas hoher. In einem ge-
schiitzten Schuppen betridgt der Spannungsverlust etwa
1 at Uberdruck in fiinf bis sechs Stunden.

schulen und Berufsschulen, Mitglieder der GST und des
ADMYV sowie interessierte Jugendliche gedacht. Es um-
falit etwa 200 Seiten, hat liber 100 grofformatige Bild-
tafeln in Mehrfarbendruck und kostet 15,80 MDN.

FUR UNSERE WESTDEUTSCHEN LESER

Lok-Magazin Nr. 9

Franckh’'sche Verlagshandlung Stuttgart
Herausgegeben von Karl-Ernst Maedel
Preis der Einzellieferung 5,80 DM

Aus dem Inhalt des Hefts 9/64: Lokomotiven des
19. Jahrhundert, Adolf Wolff t, Die S 10-Familie —
Portrit einer Lokomotivgattung (SchluB), Der Hofzug
des letzten deutschen Kaisers, Blick nach Finnland,
Alfred de Glehn und die Entwicklung der Vierzylinder-
Verbund-Lokomotive, Lokomotivgeschichte im Bild,
Lokomotivdienst der Pfilzischen Eisenbahnen 1871,
Moderne Schienenfahrzeuge, Neuer Nahverkehrstrieb-
wagen (Baureihe ET 27), Dokumentation zur Lokomotiv-
geschichte.

Ausfahrt frei fiir Lok S 3/6

Die neue Schallplatte, Langspielplatte 17 cm, 45 U/min,
7,80 DM

Franckh’'sche Verlagshandlung Stuttgart
Originalgerdusche von Lokomotiven (S 3/6 — Lok Nr. 142,
Bauart ELNA 2 — Personenzuglok P 10 — Giiterzug mit
Lok 50782 und 571804 — Fahrt auf dem Fiihrerstand
einer Personenzuglok BR 3810—40), g
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@ dad die beriihmte Dampflokomotive
~Mallard* ins Verkehrsmuseum gekom-
men ist? Die Lok erreichte im Jahre 1938
auf der Strecke Grantham (Lincolnshire)-

Petersborough (Northamtonshire) (Eng-
land) mit dem .Coronation“-Zug (286 t)
elne Geschwindigkeit wvon 126 Meilen

{etwa 203 km/h).

@® dan die irakische Schmalspurbahn
Bagdad-Basrah auf Normalspur umgebaut
wird? Technische und finanzielle Hilfe
leistet dabei die Sowjetunion. Dazu kom-
men noch bedeutende Lieferungen an
Maschinen, Anlagen, Lokomotiven und
Wagen aus der UdSSR, der Ungarischen
VR, der CSSR und der VR Polen.

@ dal das Streckennetz Indiens bis zum
Jahre 1975 zu 30 Prozent elektrifiziert und
zu 20 Prozent auf Dieseltraktion umge-
stellt sein soll?

@ dafl die Zeitschrift .Die Werkstatt”,
die ebenfalls vom Transpress - Verlag
monatlich herausgegeben wird, ab Janu
1965 unter der neuen Bezeichnung ,Schie-
nenfahrzeuge® erscheint? Der Untertitel
lautet: Fachzeitschrift fir Einsatz, Un
haltung und Instandhaltung von Schie-
nenfahrzeugen.

WISSEN SIE SCHON ...

@ dafl die 1865 km* grofe Insel Mauritius
seit 1864 ein normalspuriges Eisenbahn-
netz besitzt, von dem heute noch 132 km
nur filr den Gilterverkehr (hauptsiichlich
Zuckerrohr) in Betrieb sind? Der Fahr-
zeugpark besteht aus 2 Dieselloks,
35 Dampfloks im Alter von 37 bis 100 Jah-
ren und 635 Glterwagen, Im Jahre 1560
wurden 534 000 t Guter befirdert.

. dall die neue Metro-Station ,Oktjabr-
skaja* in Moskau aus drel parallelen
Tunneln von 8,5 m Durchmesser und 410 m
Liinge besteht, die durch 28 Querschlige
miteinander verbunden sind. Der Bahnhof
hat einen Ubergang zur Ringbahn.

@ dal die Deutsche Reichsbahn gegen-
wiirtls auf mehreren Sirecken fiir die
Personenbefdrderung Leichttriebwagen
einsetzt? Die DR verfllgt zur Zeit iber
56 Trieb- und Beiwagen. Die aus Trieb-
und Beiwagen gebildete Triebzugeinheit
ist fir eine Hochstgeschwindigkeit von
70 km'h zugelassen; als Antrieb dient ein
180-PS-Dieselmotor (siche auch die Zeit-
schrift .Die Werkstatt*, Heft 10/64). Unser
einen Zug, bestehend aus zwei
inheiten, kurz vor der Einfahrt
Bahnhof Plauen/'Vogtl. oberer

Triebzuy
in den
Bahnhof.

Foto: Lothar Barche, Plauen/Vogtl

1
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Neue Wagen von Piko

Mit zwei neuen Modellen erweiterte der VEB Piko sein hervorragendes HO-Wagen-
sortiment. Wir haben schon mehrmals betont, daff Piko bel der Detaillierung und

Modelltreuc mit an
Plastematerial zu verwenden
zen, dirften auch die verwdhntesten

der Weltspitze steht.

Wenn es nun noch gelingt, schlagfesies

und die Plasterdder durch Rdder aus Stahl zu erset-
Anspriiche zufriedengestellt sein.

Das obere Riid zeigt den gedeckten SBB-EUROP-Giiterwagen mit silberner Schiebe-
tiir; die Winde sind oxydrot, das Dach grau.

Einen griinen Flackdachbahndienstwagen der DB

zeigt das uniere Bild. Das Vor-

bild ist als Gerdtewagen der Signalwerkstitten auf dem Niirnberger Hauptbahnhof

bechcimatet.

Lokomotivbild-Archiv

Nachstehend informieren wir Sie

liber die

Fotos: M. Gerlach, Berlin

Neuerscheinungen im Lokomotivbild-

Archiv. In den Serien 62 bis 64 sind folgende Lokomotiven enthalten:

Serie 62

Giiterzuglokomotive Baureihe 44 der DR
Einheitslok mit Olhauptfeuerung
Archiv-Nr. 1113—30
Giiterzuglokomotive Reihe 524.0 der CSD
ehemalige UBB Reihe 30

Archiv-Nr. 124 —-13
Dieselhydraulische Rangierlok V 60" der
DR

Archiv-Nr. 117 - 16

Dampflokomotive Nr, 471 der GKB

Gr — Kiflacher — Elsenbahn

Archiv-Nr. 126 — 16

Serie 63

Elektrische Rz :rio, Rethe 1161 der

UBB

frithere UBB Rei 1070

Archiv-Nr. 126 —17

Zahnrad- und Adhiisionslok. Reihe 197
der UBB

frithere UBB Reihe 269

Archiv-Nr. 126 — 18

Tenderlokomctive Relhe 310.0 der CSD
Archiv-Nr., 124— 14
Gilterzuglokomotive
DR

Baureihe 356" * der

ehemalige pr G 8°
Archiv-Nr. 1113 - 31

Serie 64

Giiterzuglokomotive Baureihe 57 % der
DR
chemalige pr G 10

Archiv-Nr, 1113 - 32

Dieselhyvdraulische Ri
der CSD
Archiv-Nr, 124 =15

igierlok Reihe T 334

Gilterzuglokomotive Rethe 535.0 der CSD
Rekoausfuhrung der chemaligen DR-Bau-
reihe 52

Archiv-Nr. 124 —10

Personenzuglokomotive g
der DR

ausgeriistet mit Giesel-Flachejektor
Archiv-Nr. 1112 -13

Baureihe

Die Fotos kénnen einzeln oder fiir die
Sammler auch als Serie belm Lokomo -
tivbild-Archiv Gerhard Iilner, 7022
Leipzig, Pdlitzstrafie 20, bestelit werden.
Die Fotos werden in Weltpostkartengrife
geliefert und kosten je Bild 0,70 MDN zu-
ziiglich Porto und Nachnahmekosten.
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~interessantes von den eisenbahnen der welt + #

———

Bild 1 Diese 100jahrige Lokomaotive fahrt ouf der Strecks
Madrid-Fuentes de Onore.

Bild 2 Eine umstandliche Prozedur ist dos Rangieren der
Giiterwagen auf einem Bohnhof in Madrid. Die Ziige wer-
den hier nicht Gber Abloulberge und Weichen zusammen-
gestellt, sondern Wagen fiir Wagen wird mit einer Seilwinde
aul die Rangierbiihne gezogen, die dann den Wagen zu
dem entsprechenden Gleis féhrt,

Bild 3 Teilweise auvf derselben Strecke wie die 100jahrige
Lok fahrt der moderne Leichtmetallgliederzug der Turiner
Fiotwerke. Er verkehrt rwischen Madrid und dem nérdlichen
Industriezentrum  lrun Bilboo. Seine Posscgiers sind fost
ausschlieBlich ousléndische Spezialisten, die in den dortigen
Forschungs- und Ristungszentren arbeiten.

Bild 4 MNur ouf den unterfihrungsfreien Strecken werden
Doppelstockwagen eingesetzt, wie hier auf einer Stecke bei
Valencia.

Fotos: R. Herrmann, Berlin
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Unser Leser Herr R, Herrmann aus Berlin N dbersandte uns
einige Fotos von den Eisenbahnen in Spanien.




VIR STELLEN VOR e WIR STELLZ
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2 Bild 1 Schwere elektrische Giiterzuglokomotive
der Baureihe E 94 in der NenngroBe HO von
J der GEBR. MARKLIN & CIE. GMBH Géppin-

gen, Das Modell ist eine genaue Nachbildung
der von BBC und Krauss-Maffei gebouten Vor-
bildlek E 94276. Die Detaillierung des drei-
teiligen Gehduses ous ZinkdruckguB ist hervor-
ragend und steht dhnlichen Modellen aus
Plaste in keiner Weise nach. Von den sechs
Achsen sind drei angetrieben, vier Haftringe
erhdhen die Zugkraft. Das Modell hat vorn
und hinten je drei beleuchtete Stirnlampen:
mittels eines Umschalthebels kann die Lok
wahlweise fir Ober- oder Unterleitungsbetrieb
eingestellt werden.

Bild 2 Die sorgsame MNochbildung der ,Klei-
nigkeiten” ist hier besonders deutlich erkenn-
bar. Auffallend sind auch die zierlichen und
dennoch robusten Dachstromobnehmer.

Bild 3 Bei der Abnahme der Vorbouten wer-
den ouch gleichzeitig die Achsblenden ent-
fernt, das ist fir eventuelle Reparaturen sehr
weckméBig (im Bild ist der rechte Vorbau
abgenommen),

4

Bild 4 MNun ouch als Bausatz (hier fertig mon-
tiert) bringt Marklin den GroBraumkesselwagen
Ksl 3504 der DB heraus.

Fotas: M. Gerlach, Berlin
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HELMUT SIEGEL, Annoberg-Buchhol:

Dampflokomotive der Baureihe 98°

Auf Grund der geographischen Verhéltnisse im sich-
sischen Raum war es seinerzeit beim Bahnbau erfor-
derlich, die Strecken oft sehr kurvenreich zu bauen.

So war man auch gezwungen, kurvenliufige Lokomoti-
ven zu produzieren, Im Jahre 1890 bis 1891 wurden von
Hartmann, Chemnitz, zwei B'B'n4v-Tenderlokomotiven
der Gattung ITV, Bauart Meyer, geliefert. Bei diesen
lagen die Hochdruckzylinder am hinteren Drehgestell
Die Lokomotiven hatten aber keinen Erfolg.

" Besser gelang eine B'B'nd4v-Tenderlokomotive der Bau-
art Meyer fiir 750 mm Spurweite, von denen in den
Jahren 1892 bis 1921 96 Stiick durch Hartmann ausge-
liefert wurden. Im Jahre 1910 baute man iiberraschend
nochmals Lokomotiven der Bauart Meyer. Diese Loks
waren fiir die sogenannte Windbergbahn (Dresden-Pos-
sendorf) gedacht. MaBgeblich war der Wunsch nach
Durchfahren von Kriimmungen mit 85 m Radius. Zogen
die Loks der Gattung ITV von 1891 auf einer Steigung

tild | Mafskizze der Lok der BR 98"

von 25% nur 135t mit 20 km/h, so férderten die Loks
der Gattung ITV von 1910 aufl der gleichen Steigung
schon 195t mit 20 km h. Es waren ebenfalls B'B'ndv-
Tenderlokomotiven, bei welchen die Hochdruckzylinder
am vorderen Drehgestell lagen.

Meyer von der elsiissischen Lokomotivfabrik Miihlhau-
sen konstruicerte 1868 die nach ihm benannte Gelenk-
lokomotive. Ein grundsiitzlicher Mangel ist, daB in den
Dampfzuleitungen zwei Stopfbiichsen vorhanden sein
miissen, von denen eine immer unter Kesseldruck steht.
Ein weiterer Mangel ist die Schleuderneigung, wodurch
die Reibungszugkraft sehr selten 100prozentig ausge-
nutzt wird. Die Laufeigenschaften sind auch nicht sehr
gut. Durch den kurzen Achsstand der beiden Drehge-
stelle wirkten auf diese dauernd Drehkriifte um die
vertikale Achse. Gekreuzte Kuppeleisen zwischen bei-
den Drehgestellen sollten diese stérenden Eigenschaften
abschwiichen. Die Last der Lokomotive wurde von zwei
seitlichen Stiitzpfannen auf die Drehgestelle iibertragen.
Von dieser Baurcihe wurden von Hartmann bis 1914
18 Stiick geliefert, von denen noch einige Dienst ver-
richten. Eine Lokomotive baute Hartmann fiir die am
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FUR
UNSER
LOKARCHIYV

The Steam Locomotive of Series 98°
La locomotive a vapeur de la série 98¢

Maporoa cepuit 98°

1. Januar 1940 verstaatlichte Oberhohndor{-Rheinsdor-
fer Eisenbahn.

Technische Daten
ITV 1910

Hichstgeschwindigkein 50 km/h
Zylinder-Durchmesser 2 X 360/570 mm
Kolbenhub 630 mm
Treib- und Kuppelrad-Durchmesser 1260 mm
Kesseldruck 13 kp/eme
Verdampfungswasseroberfliiche 3.38 m?
Kesselleermasse ohne Ausrlistung 971
Kesselleermasse mit Ausrllstung 12,31

Anzahl der Heizrohre 199
Heizrohr-Durchmesser 44,5 X 2.5 mm
Rohrlange zwischen Rohrwiinden 3700 mm
Rostfliche 1,6 m2
Rostlinge X Rostbreite 1,35 X 1,19 m
Strahlungsheizflliche 6,78 m2
Heizrohrfldche 91,2 m2
Verdampfungsheizfliiche 97,98 m*
Lokleermasse 4941
Lokreibungslast 60,5 Mp
Lokdienstmase 50,5 t
Befahrb. Bogenhalbmesser s m

ITV 1890

Kesseldruck 1z kpfem?
Rostfliiche . 1,37 m?
Verdampfungsheizfliche 86 m2
Zylinder-Durchmesser 2 % 300/460 mm
Kolbenhub 533 mm
Treib- und Kuppelrad-Durchmesser 1100 mm
Lokdienstmasse 511

Literatur

K. Gerlach: ,Flr unser Lokarchiv® 196)
Maedel: .Die deutschen Dampflokomotlven gestern und heute”

Bid 2 Lokomotive 98 012 auf Fahrt

(]
-3



Fotos: H. Mees, Montreal

Ing. HANS WEBER, Berlin Henry Mees, Montreal (Kanada)

Spezialautotransport
bei den

Canadian National Railways

Neben dem weit verbreiteten Huckepackverkehr von
schweren Lkw-Anhidngern liber den Schienenweg [lihrt
die CNR unter anderem eine nicht unbedeutende Zahl
von Pkw-Transporten iiber groBe Entfernungen auf
dem Schienenwege durch. So erfolgt der Abtransport
von Pkw von den Autofabriken z. B. aut Spezialwagen
der CNR, den sogenannten ,Flatears”, Diese Wagen mit
einer Gesamtlinge von 29m haben, wie Bild 1 zeigt,
drei tibercinanderliegende Ladeebenen, von denen jede
bis zu fiinf Pkw aufnehmen kann. Das Be- und Ent-
laden der Spezialwagen erfolgl mittels einer verfahr-
baren Verladerampe, die in der Hohe zu den drei Lade-
ebenen einstellbar ist und quer zu den auf den Ent-
ladeplitzen vorhandenen mehreren Stumpigleisen
steht. Diese Rampe ist, wie Bild 2 zeigt, als einfache
Gitterkonstruktion ausgebildet.

Nach dem Entladen eines Spezialwagens wird die
Rampe dann aul den vorhandenen Laufschienen vom
leeren Wagen abgezogen und zum niichsten Wagen, der
entladen werden soll, gebracht. Die vom Schienentrans-
port entbundenen Pkw werden dann auf Spezial-Lkw
verladen, die die Pkw meist nur iiber relativ kurze
Entfernungen zu den Autohindlern transportieren.
Diese . Autoloader® haben zwei Ladeebenen libereinan-
der, auf welche die Pkw wiederum {iber eine angepalite
Rampe auffahren, Bild 4 zeigt einen mit fiinf Pkw fer-
tig beladenen Auloloader, der zur Abfahrt bereitsteht

Bild

Dreidecker-Spezialwagen der CNR mit 15 Pkw beladen

Bild 2 Entladen der Spezialwagen
Bild 3 Beladen der oberen Ladeebene des Autoloaders

Bild

-

Autoloader fertig zur Abfahrt
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Der Bahnhof Sangerhausen/Harz ~

Seit 1837 interessierte sich die damalige preullische Re-
gierung fiir den Bau einer Eisenbahn von Halle (S) nach
Lippstadt iiber Sangerhausen-Cassel. Zur Forderung
dieser Verbindung wurde wegen der .unverkennbaren
militidrischen Wichtigkeit” ein Legat von einer Million
Talern ausgesetzt, Dadurch, dall Friedrich List nur den
Bau der Thiiringischen Bahn beflirwortete, unterblieb
jedoch der Bau des .Sangerhiiuser Projekts* bis zum
Jahre 1863. Am 28. September 1863 erfolgte der erste
Spatenstich bei Lutherstadt-Eisleben zum Bau der
Halle—Casseler-Eisenbahn. Noch vor der endgiiltigen
Inbetriebnahme wurden auf der Strecke von Sanger-
hausen nach Eisleben Truppentransporte wihrend des
Krieges 1866 durchuzefiihrt, Im Deutsch-Franzisischen
Krieg 1870 71 wurde die Strecke zeitweise f[iir den
iffentlichen Giter- und Personenverkehr vollig ge-
sperrt: Die wohldurchdachte und mit Nachdruck ge-
baute Verbindung Ost-West erfiillte den ihr zugedach-
ten Zweck,

Mit dem Bau der Strecke Sangerhausen—Erfurt, der
am 26. August 1872 begann, war geplant worden, in
Sangerhausen einen zweiten Bahnhof zu errichten. Die
Verbindung nach Erfurt wurde aber zunéchst zugun-
sten der .militidrisch bedeutenderen* Bahn Berlin—
Wetzlar zuriickgestellt, der bereits bestehende Strecken-
abschnitt Blankenheim—Sangerhausen fiir die ,Kano-
nenbahn* mitbenutzt. Die Verbindung nach Erfurt
konnte am 24. Oktober 1881, die nach Wetzlar am
1. April 1879 dem Betrieb tubergeben werden. Trotz der
Lage des Ortes an der Nord-Siid- und Ost-West-Ver-
bindung wurde jedoch nur eine Bahnhofsanlage in den
Jahren 1865 bis 1866 geschaffen, die 1879 und 1895 er-
weitert wurde, Nach dem letzten Erweiterungsbau blieb
sie bis in die Apriltage des Jahres 1945 in seiner bau-
lichen Gestaltunz unverindert, Bei Luftangriffen auf
Spritziige flir das KZ .Dora“ bei Nordhausen, wo die
faschistischen Machthaber V-2-Raketen herstellen lie-
ien, die eine Wende des Krieges herbeifiihren sollten,
wurden Gleisanlagen, Stellwerke und Gebidude villig
zerstort.

Am 15. April 1945 begann in der Geschichte des Bahn-
hofs ein neues Kapitel, das die Eisenbahner selbst
schrieben. Beherzte Eisenbahner, Aktivisten der ersten
Stunde, begannen mit den Aufrdumungsarbeiten und
schufen die Voraussetzungen, dall schon zwei Tage spé-
ter der erste Kohlenzug die Strecke befahren konnte,

Sangerhausen im Bezirk der Rbd Erfurt, am Fulle des
Ilarzes und des KyfThiusers und am Rande der frucht-
baren .Goldenen Aue“ gelegen, entwickelte sich aus
ciner Kleinstadt mit landwirtschaftlichem Charakter
und nur wenig Industrie im ersten deutschen Arbeiter-
und-Bauern-Staat zum Mittelpunkt des Manslelder
Kupferbergbaus mit dem Mansfeld-Kombinat . Wilhelm
Pieck”. Wertvolles Kupfererz wird von Niederréblingen
und Sangerhausen zur Verhiittung nach Helbra befor-
dert.

Der Bahnhof ist das Einfallstor aus den Rbd Magde-
burg und Halle. Dadurch kommt ihm eine besondere
Bedeutung zu. Die punktliche Abfuhr geschlossener
Kaliziige aus dem Eichsfelder Raum und der Rhon und
in der Gegenrichtung der leeren Kaliziige zur Beladung
stellen ebenfalls die 21 Brigaden des Bahnhofs, die um
den Titel ,Kollektiv der sozialistischen Arbeit* kimp-
fen, vor komplizierte Aufgaben. Von ihrer Arbeit sind
die Kontinuitit der Produktion in den Schichten und
der Umschlag in den Ostsee- und Binnenhiifen abhin-
gig. Der Maschinenbau fiir Zuckerfabrikausriistungen.
die MIFA-Fahrradwerke und die Kupferschiichte in
der Sangerhiduser Mulde erfordern eine piinktliche
Durchfiihrung des Berufsverkehrs. Tiaglich werden
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rund 15000 Werktétige, Schiiler und andere Reisende
von und nach Sangershausen gebracht.

Mit dem stindigen Anwachsen der Industrie in der
Kreisstadt war der Neubau eines neuen Empfangsge-
biiudes notwendig geworden. Nach jahrelangen Bera-
tungen, Bodenuntersuchungen und Projektierungen
entstand in den Jahren 1960 bis 1963 ein Neubau an
dem Platz, wo einst nahezu 100 Jahre das alte Gebédude
seinen Dienst geleistet hatte; es wurde ein ,Gedicht*
aus Stahl, Glas und Beton. Die Brigade Pietsch des
EVDR Dresden entwarl gemeinsam mit den Architek-
ten Seidler und Aulit einen Bahnhof, der gewil
mit zu den schonsten der Republik zdhlt. 18 500 m#*
Erdmassen, 2000 m* Triimmer und 1625 m3 Erde mufi-
ten bewegt werden, bevor die Bauarbeiter am Tage
der Republik 1963 den Eisenbahnern drei Monate vor
dem geplanten Termin fur 3,2 Millionen MDN den Neu-
bau aus 2200 m$ Stahlbeton, 1225 m* Mauerwerk und
120 t Stahl tbergeben konnten. In seinen Innenrdumen
haben durch 2000 m? Glasfenster Licht und Sonne ge-
nligend Zutritt.

Mitropa-Gaststiitte und Mitropa-Selbstbedienung bie-
ten den Reisenden einen angenehmen Aufenthalt, Be-
haglich eingerichtete Riume des DRK verkiirzen den
Kindern und Alten den Reiseaufenthalt. Die notwen-
digen Dienstriiume, Schulungsriume, Zahlschalter, die
Gepick- und ExprefBgutabfertigung sowie Sozialrdume
fir Zugbegleitpersonal und ein Unterrichtsraum fir
die BuV-Lehrlinge wurden zweckmiiflig und modern
eingerichtet,

Die Empfangshalle ist geschmickt durch ein {iber-
dimensionales Mosaik, das die Besonderheit der Stadt
— Bergbau, MIFA und Landwirtschaft und Rosarium
— symbolisiert; Empfangshalle, Mitropa-Gastriume und
Unterfihrung zu den Bahnsteigen sind mit pastellfar-
benen Kacheln ausgestaliet.

Der neuangelegte Vorplatz ist als Omnibusbahnhof mit
15 Haltestellen angelegt. 60 Quecksilberdampflampen
tauchen den Platz mit seinen Parkanlagen und Zu-
fahriswegen bei Dunkelheit in ein helles Lichtermeer.

Das hohe Gutaufkommen wird auf sechs Giiterzug-
gleisen und vier Bahnsteiggleisen verarbeitet. Von drei
Rangierbezirken (Ost fir die Richtungen Halle und
Magdeburg, West {ir Zige nach Nordhausen und Er-
turt, Siid fiir Erfurter Ziige) werden 15 Anschliisse be-
dient. Das gesamte Gleisnetz des Bahnhofs hat eine
Léinge von 284 Km, 141 Weichenecinheiten sind einge-
baut. Es sind zwei elektrische und zwei mechanische
Stellwerke vorhanden.

Eine Rangierwechselsprechanlage sowie Rangierfunk
auf den drei Rangierlokomotiven erleichtern die Ran-
gierarbeiten wesentlich.

Wihrend vor dem zweiten Weltkrieg nur etwa 100
Zige aller Art den Bahnhof durchfuhren, sind es 1964
dagegen iiber 200 Ziige gewesen, von denen bei jedem
5. Zug ein Lokomotivwechsel erforderlich war. Der
Bahnhof Sangerhausen kann seinen Anforderungen im
Transitverkehr tiber Ellrich nach Westdeutschland und
ins westliche Ausland sowie in der Kali- und Kohle-
abfuhr nur gerecht werden, wenn ein gut durchdachter
Lokkupplungsplan und Einsatzplan der Schiebelokomo-
tiven fir die Steigung 1 : 88 nach Blankenheim vorhan-
den sind. Eine weitere Voraussetzung ist, daB die Buch-
fahrplanlast bei Dg von Erfurt und Nordhausen nach
Magdeburg und Halle eingehalten und eine piinktliche
Betriebsf{iihrung von den benachbarten Rbd sicherge-
stellt wird.

Zugfiuhrer Hermann Traubnig, Bf Sangerhausen
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Das Vorbild im Strahlbildband

Der Wunsch der Modelleisenbahner und der Freunde
der Eisenbahn nach gutem Bild- und Textmaterial {iber
die grofle Eisenbahn wird teilweise durch die Zeit-
schrift ,Der Modelleisenbahner” erfiilit. Weiterhin
steht uns seit dem Jahre 1957 das Lokomotivbildarchiv
von Gerhard Illner mil ausgezeichneten Aufnahmen
von Lokomotiven und Triebwagen zur Verfligung. Viele
Modelleisenbahn{reunde besitzen Kleinbildprojektoren,
mit denen sie allerdings von der Eisenbahn nichts an
die Leinwand projizieren konnten. Dieser Wunsch
wurde jetzt erfiillt. Der Bildreporter Gerhard Illner
brachte seinen ersten Strahlbildband heraus. Die Qua-
litit, die er in sein Lok-Archiv ,hineinlegte”, wurde im
Strahlbildband in jeder Weise bestitigt. Die Arbeits-
gemeinschalt Netzschkau wagte den Versuch und be-
stellte den ersten Strahlbildband: Die preuBlische P8
In 20 sehr gulen und interessanten Aufnahmen wird
uns die vielseitigste und bekannteste deutsche Dampf-
lokomotive vorgestellt, sowohl von der technischen
Seite her als auch in der Landschaft vor Giiterziigen,
Personenziigen und Schnellziigen.

Das sechzehnseitige Textheft, das jedem Bildband bei-
gefiigt ist, bringt Interessantes und Wissenweries von
der Lokomotive, deren Leistung, den Verinderungen
und tiber die Lok in der Landschaft. Auch der zweite
Strahlbildband, die deutschen Schnellzuglokomotiven
der Baureihen 01 und 03, ist bereits erschienen. Er stellt
die Lokomotiven der Baureihen 01 und 03 in der Regel-
ausfiihrung und rekonstruiert vor, ebenfalls von der
technischen Seite her und in der Landschaft. Band 3
ist in Vorbereitung und beschert uns die Neubauloko-
motiven der Deutschen Reichsbahn. Die dann folgenden
Strahlbildbiinder zeigen die siichsischen Lokomotiven
der Baureihen 38 und 75. Der Bildreporter Gerhard Ill-
ner hat es sich zur Aufgabe gemacht, Dia-Streifen zu
schaffen, die nicht nur lehrreich, sondern auch unter-
haltsam sind. Fiir Arbeitsgemeinschaften eignen sich
diese Strahlbildbéinder vorziiglich. Mit ihnen kann man
unter anderem Ausstellungen hervorragend gestalten
Dabei konnen die Besucher so manches von der groflen
Eisenbahn lernen, was sie vorher noch nicht wubten,
Arbeitsgemeinschaft Netzschkau/Vogtl.

Anregung fiir die Industrie: Gleisplan-Schablone
Unsere Modelleisenbahn- und Zubehérindustrie hat in
den letzten Jahren eine schone Aufwirtsentwicklung
erlebt. In meinem heutigen Brief soll es auch nicht um
neue Fahrzeuge gehen. Mir liegt vielmehr an einem
kleinen Gegenstand, der auf keiner Anlage zu sehen
ist, den aber jeder Freund gebrauchen Kkann, der sich
vor dem Aufbau Gedanken iiber seine Anlage macht.
Ich meine cine Gleisplan-Schablone, wie sie MARKLIN
fiir seine HO-Spur schon seit Jahren herausgibt. Eine
solche Schablone sollle flir unsere wichtigsten Systeme
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(Piko-1{0, TT und Pilze — also in drei Ausf{ihrungen)
schnellstens auf den Markt gebracht werden. Es gibt
doch auch bei uns in der DDR einen Betrieb, der dazu
in der Lage wiire. Es werden Kurvenlineale und
Lineale mit Symbolen fiir den Konstrukteur hergestelll,
so dall auch solche Schablonen aus durchsichtigem
Plastematerial keine Schwierigkeiten bereiten diirften
Mich wiirde auch die Meinung der anderen Modell-
cisenbahnfreunde dazu interessieren.

Harry Neumann, Karl-Marx-Stadl

=T

Stecknadeln fiir den Steuerwagen

Zu dem Werkstatt-Tip ,Umbau zum Wendezug" (Hell
5/64) mochte ich bemerken, dafl ich den Steuerwagen
recht einfach umbaute.

Da meine Frau Schneiderin ist, nahm ich zwei Steck-
nadeln und zwickte sie kurz ab — fertig waren die
Scheibenwischer. Nun nahm ich nochmals drei Steck-
nadeln mit weilem Kopf. Auch diese zwickte ich an
den Glasperlen ab und ebenfalls fertig waren die drei
Stirnlampen,

Helmut Weber, Berkheim

Erginzung zu: Die Feldabahn (Heft 1/64)

Soviel ich erfahren habe, sollen die allen Wagen de
Feldabahn nicht ausgemustert sein. Auf einer Schmal-
spurstrecke in der Gegend von Apolda sollen sie noch
verkehren. Eine Lok der Feldabahn steht in einem
Miinchener Museum.

Zwei Anekdoten iiber die Feldabahn michte ich noch
mitteilen. Wie bekannt, fiihrte die Strecke der Bahn auf
der Strafie entlang. Ein Bauer, auf dem Weg von Stadt-
lengsfeld nach Bad Salzungen, iiberholte zu FuB die
Bahn. Der Lokfiihrer rief dem Bauern zu, ob er nichl
mitfahren wolle! Darauf der Bauer: ,Nein, heute nicht,
ich habe es eilig“. Diese Anekdote ist auf einem Not-
geldschein von Stadtlengsfeld dargestellt. In Dermbach
ergab sich folgendes: Eine Frau wollte nach Kalten-
nordheim, in der Bahn befand sich kein Fahrgast. Da
sagte die Frau zum Lokfihrer, sie fahre nicht mit,
ihretwegen brauche er nicht zu fahren. Darauf sagte
der Lokfiihrer, sie solle nur einsteigen, er miiite auch
noch einen Briel nach Kaltennordheim bringen.

Die Feldabahn mufl in alten Zeiten eine lustige Bahn
gewesen sein, {iber die sehr viel gelacht und gespottet
wurde. Im Heimatmuseum Dermbach liegt eine Serie
Notgeld, das in witziger Form die Feldabahn behandelt.
Auch gibt es dort sehr viel Material liber die alte Bahn,
wie Fahrpline, Bilder usw. — fiir ecinen Schmalspur-
licbhaber eine gute Fundgrube.

Aribert Roniger, Leipzip
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Die Eisenbahnen Griechenlands

Mit freundlicher Genehmigung des Zeitschriftenverlages Ployer & Co. Wien VI ent-
nahmen wir der dsterreichischen Zeitschrift ,Eisenbahn“, Heft 9/64, einen Artikel
von Obering. Wolfgang Messerschmidt, Esslingen-Mettingen, iiber das griechische
Eisenbahnwesen, den wir etwas gekiirzt und leicht iiberarbeitet im folgenden wie-

dergeben.

Griechenland ist die Endstation siidosteuropiischer
Binnenverkehrswege. Noch um 1870 endete das europi-
ische Eisenbahnnetz nérdlich der Linie Fiume—Zagreb—
Belgrad—Bukarest, Das gebirgige Balkangebiet bildete
eine nattrliche Barriere, die erst spédter durch Bahn-
bauten tliber Belgrad hinaus nach Skopje und Thessa-
loniki tiberwunden wurde. Die erste griechische Eisen-
hahn entstand zwar schon 1869, aber sie war nur 9km
lang und verband Athen mit seinem Hafen Pirius.

Noch bevor der Bahnbau nach Norden in Richtung La-
rissa (friihere Grenze) und Thessaloniki verwirklicht
wurde, kam die erste Fernbahn Pirdus—Athen—Pelo-
ponnes (Meterspur) in den Jahren 1882 bis 1902 zu-
stande. Die heute zum Riickgrat der griechischen Bah-
nen gehorende Linie Athen—Larissa trat erst 1904 in
Erscheinung. Nach der im Jahre 1913 erfolgten Ver-
schiebung der Landesgrenzen nach Norden kam allmih-
lich der Anschlufl an die mazedonischen und thrazischen
Normalspurstrecken des tibrigen Balkans.

Das 132 500 km? umfassende griechische Gebiet ist ver-
kehrsgeographisch sehr schwer zu beherrschen. Der Bo-
den des Festlandes ist gebirgig, die dichtesten Siedlun-
gen liegen an der Kiiste oder in Kiistenniihe. Die Eisen-
bahnen konnten sich demzufolge fast ausschlieBlich
innerhalb schmaler Kiistenstreifen oder in einigen Bin-
nentilern entwickeln.

Der Peloponnes und das siidwestliche Festland weisen
nur meterspurige Strecken aul. Einziger Beriihrungs-
punkt des stidlichen Schmal- und des Normalspurnetzes
ist Athen. Die 750-mm- und 600-mm-Schmalspurbahnen
haben nur lokalen Charakter und sind verhiltnismifig
kurz und unbedeutend. Die im Zentrum des Landes und
im Peloponnes gelegenen Schmalspurnetzes sind in-
zwischen an die griechische Staatsbahn (SEK) {iber-
gepangen. Simfliche Eisenbahnlinien — mit Ausnahme
der elektrischen Bahn Pirdus—Athen—Kifissia — bilden
nunmehr eine organisatorische Einheit. Die Griechischen
Staatsbahnen betreiben somit folgendes Eisenbahnnetz:

Normalspurnetz (1435 mm) von 1536 km Liinge
Schmalspurnetz (1000 mm) von 890 km Linge
Schmalspurnetz (750 mm) von 22 km Liinge
Schmalspurnetz (600 mm) von 28 km Liinge

Obwaohl sich der Staat im Bau und Betrieb der Eisen-
ahnen schon friiher einschaltete, wurden erst 1920 die
Griechischen Staatsbahnen (SEK)” gegrundet, denen alle
Normalspurstrecken des neuen und alten Griechenlan-
des eingegliedert worden sind. Spiter kamen die
schmalspurige .Thessalische Bahn® und dann die
Athen—Piriius—Peloponnes-Bahn (SPAP)* hinzu. Nur
die der ..Griechischen Elektrischen Eisenbahn AG®“ ge-
horende Vorort-Untergrundbahn Pirdus—Athen—Kifissia
blieb ein Privatbetrieb. Alle Eisenbahnen unterstehen
dem Ministerium fiir Verkehr und Offentliche Arbei-
ten. Die SEK hat zwei Bezirke, und zwar Athen mit
757 km Netzliinge und Thessaloniki mit etwa 980 km
Netzlinge, Die SPAP bildet den dritten Bezirk mit rund
900 km Netzlinge.

Im Laufe der einzelnen Ausbauperioden entstanden
recht eindrucksvolle Kunstbauten, wie zum Beispiel
die Kanalbriicke iiber den Isthmos von Korinth mit
einer Stiitzweite von 79,25 m. Die eingleisige Fachwerk-
briicke ist fiir die SPAP bestimmt und liegt fast 80 m
tiber dem Wasserspiegel. Das bemerkenswerteste Bau-
werk der Strecke Korinth—Kalamai ist eine 252 m lange
und 61 m hohe Talbriicke bei Achladokambos. Die grofite
Talbriicke Griechenlands findet man bei Papadia auf
der Strecke Athen—Larissa. Dieses 341 m lange Bau-
werk fiel dem zweiten Weltkrieg zum Opfer, wurde
aber spiter wieder errichtet. Uberhaupt hat der letzie
Krieg tiefe Wunden in das Eisenbahnnetz geschlagen.
Man schiizte den der Eisenbahn zugefiiglen Schaden
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auf 140 Millionen Dollar. Der gesamte Eisenbahnver-
kehr erlahmte. Man war so verzweifelt, dal man ernst-
haft erwog, die Bahnen ganz abzuschaffen. Es gab ja
in Griechenland noch nicht einmal Herstellerwerke fir
rollendes Material, Oberbaustoffe und schwere Stahl-
bauarten.

Durch Gewihrung auslindischer Hilfe und dank der
harten Anstrengungen der Griechen selbst gelang der
Wiederaufbau. Die urspriinglich fiir 12 und 13 Mp Achs-
last ausgelegten Normalspurstrecken der SEK sind all-
miihlich auf 16 Mp und nach dem Kriege auf 20 Mp bis
22 Mp Achslast verstirkt worden, Auf den SPAP-Strek-
ken ist man bestrebt, Schienen fiir 14 Mp Achslast und
Halbmesser fiir 90 km/h Héchstgeschwindigkeit zu ver-
legen. Hohere Geschwindigkeiten li6t die nur wenig zu
dndernde Streckentrassierung mit ihrem oft kaum ohne
Riesenaufwand zu vergroBernden Halbmessern und zu
mildernden Steigungen nicht zu.

Griechenland kann fir sich in Anspruch nehmen, zu
den erslen Lindern zu gehoren, die Verbundlokomoti-
ven einfithrten, Schon 1883 stellle man eine dreifach
gekuppelte "Verbundtenderlokomotive in Dienst. Sie
wurde von der Maschinenfabrik Efllingen geliefert und
war gleichzeitig die erste Verbundlokomotive des Lie-
ferwerkes.

Nach dem ersten Weltkrieg wurden Lokomotiven in
Osterreich und in den USA bestellt, Die aus Osterreich
kommenden Maschinen waren Fiinfkuppler (E-h2 von
STEG), welche fast ganz der dsterreichischen Reihe 80.9
entsprachen. Fiir das Netz der SPAP sind vor allem
Mikado-Schlepptenderlokomtiven aus den Vereinigien
Staaten und Italien beschafft worden.

Die von Norden kommenden Fernschnellziige nach Athen
sind bis vor kurzer Zeit mit den riesigen I'El'-Dampi-
lokomotiven der Baureihe Ma (my-alpha) mit 90 km/h
beftrdert worden. Diese aus Ifalien stammenden Gi-
ganten mit 20 Mp Achslast gehiren zu den grofien
europidischen Dampflokomotiven iliberhaupt. Im Bahn-
betriebswerk Thessaloniki sind heute viele davon ab-
gestellt. Auf dieser Hauptstrecke liberwiegen nun die
schweren dieselelektrischen USA-Lokomotiven und die
dreiteiligen Esslinger Dieseltriebziige.

Neben dreiachsigen dlteren Dampllokomotiven sind
auch aus der Bundesrepublik stammende Diesellokomo-
tiven V 60 im Verschiebedienst anzutreffen.

Nachdem die .Griechische Elektrische Eisenbahn AGY
fiir ihre Vororistrecke Athen—Pirdus bereits im Jahre
1951 einige elektrische Triebziige deutscher Fertigung
erhalten hatte, wurde spiter der Firma MAN ein An-
schluBauftrag erteilt,

Die neueren Personenwagen der SEK sind vierachsige
Fahrzeuge mit Abteilen und Seitengang. Withrend
vor dem letzten Kriege fast nur zweiachsige Giiter-
wagen mit 25t Tragfihigkeit vorhanden waren, be-
schafften die SEK nach 1945 auch Vierachser fiir Nutz-
lasten bis zu 52 t.

Die Giiterwagen der SPAP sind fast durchweg zwei-
achsig, Vierachsige Fahrzeuge mit Nutzlasten von 30t
und 40 t werden aber immer zahlreicher.

Wie fast alle Strecken Griechenlands ist auch die
510 km lange Hauptlinie Thessaloniki—Athen beinahe
ausnahmslos eingleisig. Die Einfahrsignale sind mit
den ersten Bahnhofsweichen verriegelt und werden auf
gewisse Entfernuneen mechanisch bedient.
Gegenwiirtig wird nun diese wichtige Verbindung in
ihren beiden Endabschnitten Athen—Inoi (61 km) und
Thessaloniki—Plati (36 km) auf Doppelspur umgebaut.
Man rechnet mit der Vollendung der Arbeiten bis Ende
1965. Natiirlich werden dann die neuen Doppelspur-
strecken gleichzeitig mit automatischem Streckenblock
ausgeriistet sein. Die Blockabschnitte werden jeweils
mit 5 bis 6 km angegeben.
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In Koproduktion mit dem J, O. Slezak-Verlag, Wien, erscheint im Februar 1965:

Verzeichnis der deutschen Lokomotiven

1923-1963

Von HELMUT GRIEBL und FR. SCHADOW

In dieser Broschiire wurden alle deutschen Dampf-, Elektro- und Diesellokomotiven, die in der
Zeit von 1923 bis 1963 gebout wurden, listenférmig mit ihren wichtigsten technischen Daten zu-
sammengestellt. Geordnet nach ihrer Betriebsnummer werden wesentliche Angaben gemacht
iiber Anzahl der Achsen, Achsfolge, Anzahl der Zylinder, erstes Boujahr, urspriingliche Bezeich-
nung bei ehemaligen Lénderbahnlokomeotiven, Besonderheiten und anderes,

Dem Band ist ein kurzes einleitendes Kapitel vorangestellt, das die Systematik der Bezeich-
nung der deutschen Lokomotiven sowie der Lokomotiven in anderen Ldndern Europos zum

Inhalt hat.

Etwa 136 Seiten, 6§ Abbildungen. Broschur etwa 3,50 MDN.
Bestellungen richten Sie bitte an den Buchhandel,
Alleinauslieferung fiir das kopitalistische Wirtschaftsgebiet:
Verlag J. O. Slezak, Wien 19, BoschstraBe 1/22/9

ETIAHSPIESS VEB VERLAG FOR VERKEHRSWESEN

Modelleisenbahn, Original
Mérklin Spur 0, 40 m Gleis,
10 outom. Weichen, 4 Trieb-
fahrzeuge u. Zubehdr z, Preise
v. B00,— MDN zu verk. Angeb.
unt. KVME 482 an

DEWAG 1054 Berlin

Verk. f. neuw. Modelloks wu.
Wagen Sp. HO folg. Prod.:
Fleischmann, Liliput, Maérklin
u. Piko einschl. Anloge fir
1000,— MDN, gebe auch ein-
zeln ob. W. Katte, 3016 Mag-
deburg, Ostrowskistr. 1

MODELLBAHNANLAGEN

von Klaus Gerlach, begeistert von in- und ausléindischen
Modelleisenbahnern aufgenommen.

Die Nachfrage fiir diesen zur Zeit vergriffenen Band hdlt
weiterhin an, so daB sich der Verlag entschlossen hat, eine
Nachauflage im Mai 1965 herauszubringen.

184 Seiten, 202 Fotos, 100 Gleispldne, Halbleinen cello-
phaniert 15,80 MDN

g. U. Schubert

Fachgeschaft fir
MODELLEISENBEAHNEN
8053 Dresden, Hiblerstr. 11 (0. Schillerplotz)

Vertragswerkstatt aller filhrenden Fabrikate
Versand nach allen Orten der DDR

KUR
Telefon
O 53 907 49
DAS FACHGESCHAFT FUR TECHN. SPIELWAREN

Modelleisenbahnen u. Zubehdr /Techn.Spielwaren
Piko-Vertragswerkstatt Kein Versand

1055 BERLIN, Greifswalder Str. 1, Am Kénigstor

Bahnhéfe, Bahnsteige, Stellwerke, Bahn-
warterhduser, Bahnubergénge (Schranken
mit  Momentschaltung),  Gleisunterbaue,
Streumaterial, Steinschotter, Hauser, Bdume,
Zdune, Figuren und Fahrzeuge.

Bezug nur iiber den Fachhandel
Paul Ulirich, Holz- und Spielwarenfabrik Seiffen (Erzgeb.)

ERICH UNGLAUBE
Das Spezialgeschaft fir den Bastler

Madelleisenbahnen und Zubehér

Vertragswerkstatt von

Piko — Zeuke — Herr — Giitzold — Stadtilm — Pilz
Kein Versand

1035 Berlin, Wihlisc Be 58 — Bahnhef Ostkreuz

Das Fachgeschiift fiir lhre Modelleisenbahn

Wir bieten an: @® Anlagen — Trafos

® Loks — Wagen

® Bousdtze — Hauser

@ Ersatzteile — div. Zubehir

fiir die Spuren HO und TT

1 Vertragswerkstatt fiir
Piko — Giitzold — Hruska
Auch Versand (auBer Dezember)

HO-MODELLEISENBAHN
131 Bad Freienwalde, LeninstraBe &

PBesuchen Sie Jven (Fachhiudler !
Unser

Wasserkran

ein gut gelungenes HO-Modell
des NW 300 der Deutschen
Reichsbahn, ist lieferbar.

Viel Freude mit diesem schénen Modell wiinscht Ihnen
lhre

PGH Eisenbahn-Modellbau, 99 Piauen im Vogtl.

KrausenstraBe 24 Ruf 56 49
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Bild 1 L,Albatres” heifit das Verbild
dieses HO-Modells der schweren Ge-
birgsschnellzuglok der Baureihe 4931
der CSD; Skoda baute diese Lok

Bild 2 HO-Modell des bekannten Trieb-
wagenzuges . Blauer Pleil",

Bild 3 HO-Modell der Lok 310.0, der
ersten im Jlohre 1891 auf dem Gebiet
der jetzigen CSSR gebouten Lokomo-
tive.

Bild 4 HO-Maodell der Giiterzugtender-
lokemotive Boureibe 423.0 der CSD -
eine Skodalok aus den 30er Jahren,
die noch heute ols Giterzuglokomotive
mit ihren nur 13 Mp Achslast auf Ne-
benbohnen onzutreffen ist

Die matie Forbe der Modell-Lokomo-
tive hot der Erbouer dadurch erzielt,
daB er kosmetischen Gesichtspuder im
Verhéltnis 2 : 100 in den Spritzlak ein-
gemischt hat.

Ein ,Senior" der Modelleisenbahner ist der Rentner Alois Vajner aus Plzen, Seit

1958 ist er Mitglied des Modelleisenbahnklubs in Plzen. Dieser ehemalige Ar-
beiter der Skoda-Werke, der jahrelang an einer groBen Horizontal-Bohrmaschine
in der Werkzeugabteilung gearbeitet hat, sitzt heute vor einer Kleinst-Dreh-
maschine. Diese Drehmaschine, ein kleines technisches Wunderwerk, hat er selbst
in allen ihren Teilen dem groBen Vorbild einer Skoda-Drehmaschine nachgebaut
und in einem Waschtisch, der zugleich sein Arbeitstisch ist, untergebracht, In
einer Ecke der Kiche hot Herr Vaojner seinen Arbeitsplatz eingerichtet, Hier
baute und baut er seine Modelle, von denen etliche auf Wettbewerben preis-
gekront wurden. Einige dieser Modelle fertigte er nach Bauplanen des .Modell-
eisenbohners”, dessen langjahriger Leser er ist.

Fotos: G. lllner, Leipzig
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